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Vorbemerkungen. 


Den  Grundstock  dieser  Schrift  bilden  Unter- 
suchungen über  das  Post  wesen  unter  Maximilian  I. 
in  seinem  deutschen  Machtbereich.  Die  An- 
regung, nach  dieser  Richtung  hin  die  Archive  zu 
Innsbruck  und  Wien  zu  durchforschen,  gab  mir  mein 
hochverehrter  Lehrer,  Geheimer  Regierungsrat  Prof. 
Dr.  Aloys  Schulte.  Seine  wissenschaftliche  Förde- 
rung hat  diese  Arbeit  ständig  begleitet;  das  Beste, 
was  ich  seiner  gütigen,  verständnisvollen  persönüchen 
Teilnahme  schulde,  darf  der  herzliche  Dank,  den  ich 
ihm  an  dieser  Stelle  ausspreche,  nur  andeuten. 

Das  reichste  Material  bot  mir  das  k.  k.  Statt- 
halterei-Archiv  zu  Innsbruck.  Geringer  war  der  Er- 
trag im  k.  und  k.  Haus-,  Hof-  und  Staatsarchiv  zu 
Wien.  Die  Benutzung  des  k.  und  k.  Finanzarchivs 
(Hofkammerarchiv)  zu  Wien  war  mir  nur  mit  Hinder- 
nissen möglich.  In  den  so  gewiesenen  Grenzen 
erstrebt  die  Arbeit  Vollständigkeit.  Aber  durchaus 
auf  dem  Boden  dieser  Spezialstudien  zu  bleiben 
konnte  ich  nicht  über  mich  bringen.  Es  hätte,  bei  der 
Dürftigkeit  sonstiger  Quellenliteratur,  nicht  mehr  als 
ein  catalogue  raisonne  der  gefundenen  Dokumente 
herauskommen  können.  Wenn  ich  versuche,  diese 
Tatsachen  in  einem  grösseren  Entwicklungszusammen- 
hang zu  sehen,  so  bin  ich  mir  wohl  des  hypothetischen 
Charakters  dieser  Gedankenreihen  bewusst.  Das  letzte 
Wort  in  diesen  Dingen  kann  überhanpt  heute  noch 
nicht  gesprochen  werden.  Der  Aufschwung  wirtschafts- 
historischer Forschung  ist  der  Postgeschichte  noch 
wenig  zugute  gekommen;  trotzdem  Berufene,  wie  Os- 
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Wcilcl  Redlich  und  F.  C.  Huber,  schon  vor  fünf- 
zehn Jahren  diese  Forderung  erhoben  haben,  ist  die 
Fülle  archivalischen  Materials  für  die  Entwicklung 
der  Post  im  15. — 18.  Jahrhundert  noch  immer  un- 
erschlossen.  Im  einzelnen  mag  meine  Darstellung 
durch  künftige  Forschung  überholt  werden.  Sie  gibt 
insofern  nur  eine  Hilfskonstruktion,  um  zwischen  ivso- 
Herten  Vorgängen  eine  Brücke  zu  ermögiichen ;  sch Hessen 
sich  die  solideren  Bausteine  erst  zum  Bogen  zusammen, 
so  kann  das  Hilfsgerüst  fallen. 

So  rechtfertigt  es  sich,  dass  ich  den  Hintergrund, 
auf  dem  die  Entstehung  der  deutschen  Posten  sich 
abhebt,  die  Einführung  der  Post  in  den  romanischen 
Ländern,  vorweg  geschildert  habe.  Es  ist  mir  fast 
wider  meinen  Willen  geschehen,  dass  diese  an 
Schwierigkeiten  besonders  reichen  Gebiete  einen  selb- 
ständigen Teil  beansprucht  haben,  während  ich  sie 
eigentlich  nur  in  einer  kurzen  Einleitung  behandeln 
wollte.  Italien,  als  das  Stammland  der  deutschen  Post, 
in  etwas  helleres  Licht  zu  rücken,  ward  mir  durch 
das  Entgegenkommen  von  zwei  Seiten  ermöglicht. 
Herr  Professor  Schulte  überliess  mir  seine  beiläufig 
im  Vatikanischen  Archiv  über  das  päpstliche  Kurier- 
wesen gemachten  Auszüge,  sowie  eine  besonders  wert- 
volle Urkunde,  Herr  Archivrat  Dr.  Rübsam  in 
Regensburg  seine  in  oberitalienischen  Archiven  ge- 
sammelten Notizen  über  die  Vorfahren  unserer  Taxis. 
Beiden  sage  ich  dafür  aufrichtigen  Dank,  besonders 
muss  ich  die  selbstlose  Bereitwilligkeit  rühmen,  mit 
der  der  letztere  mir,  dem  völlig  Unbekannten,  seine 
wertvollen  Materialien  zur  Verfügung  stellte.  End- 
lich kamen  mir  auch  die  Notizen  zustatten,  die  ich 
in  Venedig  bei  flüchtigem  Besuch  im  Staatsarchiv 
sammeln  konnte.  Dadurch  haben  meine  Untersuchungen 
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über  die  Herkunft  der  Taxis  eine  über  das  genealo- 
gische Interesse  hinausgehende  selbständige  Bedeutung 
gewonnen. 

Noch  ein  Wort  über  die  Zitate:  ich  zitiere,  um 
Belege  zu  geben,  nicht  um  über  abweichende  und 
ähnliche  Meinungen  anderer  zu  berichten.  Daher 
wird  man  den  Werken  der  älteren  postgeschichtlichen 
Literatur  selten  genug  in  den  Anmerkungen  begegnen. 
Ich  verweise  in  dieser  Hinsicht  ein  für  alle  Mal  auf 
das  gründliche  Literaturverzeichnis  bei  Rübsam, 
Johann  Baptista  von  Taxis  und  im  Historischen  Jahr- 
buch XHI,  S.  15  ff. 

Für  die  postalische  Literatur  sah  ich  mich  durch- 
weg auf  die  Bibliotheken  der  Oberpostdirektion  in  Cöln, 
des  Fürstlich  Turn-  und  Taxisschen  Zentralarchivs  in 
Regensburg  und  des  Reichspostamts  angewiesen.  Be- 
sonders herzlichen  Dank  für  weitgehendes  Entgegen- 
kommen Herrn  Archivrat  Dr.  Rüb  sam  in  Regensburg ! 
Auch  Herrn  Postrat  Bruns  in  Cöln  habe  ich  dankend 
zu  erwähnen.  Für  manchen  Rat  bin  ich  meinen 
Studienfreunde  Dr.  Legers  in  Aachen  verbunden. 
Endlich  spreche  ich  den  Leitern  und  Beamten  der 
oben  genannten  Archive  meinen  Dank  aus;  in  Inns- 
bruck war  mir  besonders  Herr  Dr.  Moser,  gelegentlich 
auch  Herr  Professor  von  Voltelini  behülflich,  in 
Wien  mit  stets  bereitem  Freundesrat  Herr  Archivar 
Dr.  Arthur  Goldmann. 

Es  war  mir  leider  nicht  möglich,  meine  Studien 
in  den  Archiven  zu  Brüssel  oder  Lille,  die  vermutlich 
über  die  niederländische  Tätigkeit  der  Taxis  reiche 
Aufschlüsse  enthalten,  zu  ergänzen.  Das  muss  meine 
Darstellung  in  jedem  Momente  schädigen,  denn  so 
bleibt  der  Punkt,  zu  dem  hin  fast  alles  gravitiert,  zu 
sehr  im  Schatten.    Jede  wissenschaftliche  Forschung 
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weist  immer  von  neuem  über  die  Grenzen  des  Er- 
reichten hinaus.  So  will  auch  diese  Abhandlung  als 
ein  Fragment  betrachtet  sein,  das  grössere  Lösungen 
fordert,  indem  es  eine  kleine  Aufgabe  erfüllt.  —  Die 
vorstehenden  Sätze  hatte  ich  im  Wesentlichen  schon 
dem  ersten  Manuskript,  das  im  Jahre  1905  geschrieben 
wnirde,  vorangestellt.  Die  zweieinhalb  Jahre,  die  seit- 
dem verflossen  sind,  haben  dieser  Schrift  mehr  ge- 
schadet als  genutzt,  denn  für  Bücher  dieser  Art  gilt 
eher  das  Gegenteil  von  dem  nonum  prematur  in  annum. 
Ich  habe  mich  ganz  der  Philosophie  zugewandt  und 
bin  weiter  und  weiter  abgerückt  von  dem  Inter- 
essengebiet einer  Arbeit,  die  ich  heute  im  vollen 
Sinne  nicht  mehr  als  die  meine  bezeichnen  darf.  Es 
ist  am  wenigsten  mein  Verdienst,  wenn  die  Schrift 
nicht  auch  äusserlich  fragmentarisch  bleibt.  So  ge- 
leite ich  mehr  mit  Resignation  als  mit  freudigem  Stolze 
mein  opus  1.  in  die  Öffentlichkeit,  das  die  Schicksale 
des  Erstlingswerks  in  dem,  was  Sache  des  Autors  ist, 
nur  zu  sehr  erfahren  hat.  Dennoch  hoffe  ich,  dass 
das  Buch  denen  nicht  unwillkommen  sein  wird,  die 
der  Postgeschichte  das  Interesse  des  Wirtschafts- 
historikers oder  des  Post-Fachmannes  entgegenbringen. 

Mit  Genehmigung  der  hohen  philosophischen 
Fakultät  wird  nur  der  erste  Teil,  d.  h.  etwa  ein  Viertel 
der  ganzen  Arbeit  als  Dissertation  gedruckt.  Während 
im  Zusammenhang  des  Ganzen  das  Schwergewicht  auf 
der  aktenmässigen  Darstellung  der  deutschen  Posten 
unter  Maximilian  liegt,  trägt  dieser  Teil  einen  all- 
gemeineren Charakter  und  vermag  wohl  eine  Einheit 
für  sich  zu  bilden. 

Das  ganze  Buch  wird  im  Verlag  von  Duncker 
und  Humblot  in  Leipzig  erscheinen. 
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Einleitung. 


Die  Einführung  der  Posten  im  Zusammenhang 
der  wirtschaftlichen  Entwicklung. 

Am  11.  Dezember  1489  erscheint  zum  erstenmal, 
soweit  unsere  urkundlichen  Zeugnisse  reichen,  ein 
„Obrister  Postmeister"  in  Habsburgischen  Diensten. 
Er  wird  Johannet  Dax  genannt  und  stammt  aus  der 
itahenischen  Famihe  der  Taxis.  Sprösshnge  desselben 
Geschlechts  übertrugen  durch  Vertrag  vom  28.  Ja- 
nuar 1867  das  ihnen  erbhch  gehörige  Postwesen 
gegen  eine  einmalige  Entschädigung  von  9  Mill.  Mark  an 
Preussen.  Zwischen  beiden  Daten  —  eine  Spanne  von  fast 
400  Jahren  —  vollzieht  sich  die  einheithche,  organische 
Entwicklung  dessen,  was  wir  als  das  Postwesen  des  hei- 
ligen römischen  Reiches  deutscher  Nation  bezeichnen. 
Diese  Taxisschen  Posten  sind  durch  die  zähe  Energie 
eines  Unternehmergeschlechts  und  durch  die  Gunst  des 
Glücks  zu  einem  bedeutenden  Faktor  im  deutschen  Kul- 
turleben geworden.  In  ihrer  Entwicklung  spiegeln  sich 
die  guten  und  die  schlimmen  Tage  der  Reichsgewalt. 
Mit  dem  Zusammenbruch  des  alten  Reichs  war  auch 
ihr  Schicksal  besiegelt.  Eine  neue  Zeit  brach  an. 
Heute  umspannt  ein  Netz  unendlich  vollkommenerer 
Verkehrseinrichtungen  den  Erdball,  das  Posthorn  khngt 
nur  noch  in  stillen  Waldtälern,  wie  ein  wehmütiger 
Nachhall  aus  der  „guten,  alten  Zeit". 

Aber  gerade  diese  romantische  Nachempfindung 
führt  die  Gegenwart  dazu,  auf  die  wirtschaftliche  Be- 
deutung der  alten  Post  geringschätzig  herabzusehen. 
Wir  vergessen,  dass  auch  diese  Einrichtungen  einmal 
jung  und  lebensvoll  waren,  dass  ihre  Einführung  ebenso- 


sehr  eine  Kulturtat  bedeutete,  wie  später  ihre  Uber- 
winduni»-.  So  gross  auch  der  Abstand  der  Postkutsche 
von  den  Leistungen  des  Dampfes  und  der  Elektrizität 
ist,  —  dem  historischen  Verständnis  erschhessen  sich 
überall  die  Zusammenhänge,  die  auch  die  Erschei- 
nungen der  Gegenwart  mit  der  Vergangenheit  ursäch- 
lich verknüpfen.  Die  Entwicklung  der  Post  ist  so 
sehr  mit  allen  Kulturbedingungen  verflochten,  so  wenig 
der  Willkür  des  einzelnen  im  guten  und  schlimmen 
ausgesetzt,  dass  es  möglich  sein  muss,  die  überall 
gleichen  Grundformen  der  Verkehrsgesetze  heraus- 
zuschälen und  so  die  Genesis  der  modernen  Post  von 
innen  heraus  zu  erfassen.  Indem  wir  so  auf  die  Ge- 
setzmässigkeit wirtschaftlicher  Entwicklung  unsern 
Blick  richten,  suchen  wir  die  sozialtheoretische 
Einsicht  auf  unserm  Gebiet  zu  bereichern  i). 

Doch  jedes  wirtschafthche  Gebilde  ist  zugleich 
in  seiner  konkreten  Ausgestaltung  durch  die  Zeitver- 
hältnisse und  individuellen  Einflüsse  bestimmt,  und 

1)  Von  diesem  allgemein-ökonomischen  Gesichtspunkt  aus 
ist  die  weitaus  wertvollste  Arbeit:  F. C.  Huber,  Die  geschichtliche 
Entwicklung  des  modernen  Verkehrs.  Tübingen  1893.  Durch  den 
Mangel  aller  quellenmässigen  Belege  verlieren  auch  die  geist- 
reichsten und  anregendsten  Ergebnisse  dieses  Buches  viel  von 
ihrem  Wert;  das  Ganze  erfüllt  seine  Aufgabe,  die  Forschung 
auf  die  der  Postgeschichte  noch  harrenden  Aufgaben  hin- 
zuweisen, durch  seine  Fehler  eben  so  sehr  wie  durch  seine 
Vorzüge. 

Recht  gescheite  Urteile  auch  in  der  kleinen  Schrift  von 
AI.  Flegler,  Zur  Geschichte  der  Posten,  Nürnberg  1854,  einem 
der  wenigen  älteren  Werke,  das  noch  heute  mit  Nutzen  zu  lesen  ist. 

Für  die  allgemeine  Erfassung  meines  Spezialproblems : 
Übergang  vom  Botenwesen  zur  Post,  verdanke  ich  entscheidende 
Anregungen  dem  Kapitel  „Die  Einführung  der  Posten"  in 
AI.  Schulte's  „Geschichte  des  mittelalterlichen  Handels  und  Ver- 
kehrs".   Leipzig  1900.    Bd.  I.    S.  500  ff. 
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gerade  auf  die  charakteristischen  Züge  der  deutschen 
Post  in  ihrer  zeitlichen  Besonderheit  geht  das  ge- 
schichtliche Interesse  dieser  Studien  i).  Die  Macht 
des  Menschlich-Zufälligen,  die  oft  die  typischen  Grund- 
züge fast  unkenntlich  macht^  spricht  sich  selten  so 
deutlich  aus,  wie  in  der  Entwicklung  der  deutschen 
Post,  der  die  deutsche  Kleinstaaterei  den  Stempel 
buntester  Verworrenheit  und  fremdartigster  Hemmungen 
aufdrückt.  Darin  liegt  der  Reichtum,  aber  auch  die 
Unfruchtbarkeit  der  Postgeschichte.  Wenn  man  die 
endlosen,  mit  kleinlicher  Gehässigkeit  geführten  Streitig- 
keiten verfolgt,  die  durch  das  ganze  16.  und  17.  Jahr- 
hundert um  die  Postgerechtsame  zwischen  Kaiser  und 
Landesfürsten,  den  Taxis  und  den  Städten  geführt 
wurden,  so  ist  man  versucht,  darin  nur  ein  sinnloses 
Ankämpfen  gegen  die  innersten  Lebensbedingungen 
des  Verkehrs  zu  erblicken.  Man  muss  auch  dies  aus 
der  politischen  Lage  dieser  an  „irrationellen  Tatsäch- 
lichkeiten" (Ausdruck  Erdmannsdörffers)  so  reichen 
Zeit  verstehen.  Auch  bei  der  genauesten  Kenntnis 
dieser  Kämpfe  bleibt  es  eine  unnütze  Frage,  welche 
Partei  im  Rechte  war,  welche  andere  Entwicklung 
wertvoller  gewesen  wäre. 

Wohl  aber  müssen  wir  rückwärts  nach  den  Be- 
dingungen dieser  eigenartig  verworrenen  Lage  der 
deutschen  Post  im  16.  und  17.  Jahrhundert  suchen. 
In  diesem  Sinne  ist  es  eine  Tatsache  von  grösster 
Tragweite,  dass  die  technische  Neuerung,  an  die  sich 
der  Name  „Post"  knüpfte,  durch  eine  ausländische 
Familie  in  Deutschland  eingeführt  wurde,  und  dass 
dann  dies  Institut,  international  durch  Herkunft  und 

1)  In  dieser  Hinsicht  verdanke  ich,  von  meinen  urkund- 
liclien  Materialien  ahgesehen,  den  Arbeiten  von  Jos.  Rübsam 
das  meiste. 
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Tendenz  seiner  Träger,  innerhalb  des  deutschen  Reiches 
vom  Kaiser  ein  Monopol  erhielt. 

Darin  liegt  die  grosse  Bedeutung  der  Taxis. 
Man  wird  heute  ihre  Tat  nicht  mehr  mit  der  des 
Kolumbus  vergleichen,  denn  das  Postwesen  „erfunden" 
haben  sie  so  wenig,  wie  irgend  ein  anderer.  Was  die 
Deutschen  damals  als  unerhörte  Neuheit  bestaunten, 
war,  wie  wir  sehen  werden,  allmählich  in  Italien  er- 
wachsen. Aber  es  bleibt  ein  hoher  Ruhmestitel  für 
dieses  Geschlecht,  dass  es  sich,  wagemutig  über  ganz 
Westeuropa  hinausgreifend,  für  ganze  Länder  zum 
Träger  eines  bedeutenden  kulturellen  Fortschritts 
machte.  Durch  die  Einheit  ihrer  Familie  gaben  sie 
den  Verkehrsbeziehungen  von  Deutschland  bis  nach 
Rom  und  Madrid  eine  Sicherheit,  wie  sie  auf  die  Dauer 
keine  Liga  verbürgen  konnte.  Dass  sie  sich  aus 
kleinen  Anfängen  zu  solcher  Macht  und  zu  fürstlichem 
Rang  erhoben,  war  bei  aller  Gunst  der  Umstände  doch 
nur  durch  Klugheit  und  Energie  möglich.  Seit  dem 
Anfang  des  17.  Jahrhunderts  beruht  die  Stellung  der 
Taxis  wesentlich  auf  der  mühelosen  Verzinsung  und 
monopolistischen  Ausbeutung  eines  kapitalistischen 
Grossbetriebs.  Aber  in  den  Vorfahren  dieser  glück- 
lichen Erben  zeigt  sich  auch  die  erfreuliche  Seite  der 
„Entstehung  grosser  Vermögen"  (in  R.  Ehrenbergs  so 
betiteltem  Buche  ^)  verdienten  die  Taxis  einen  hervor- 
ragenden Platz,  leider  versagen  die  gedruckten  Quellen 
nach  dieser  Richtung  hin  vöUig).  Wenn  unsere  im  fünften 
Kapitel  zu  begründende  Auffassung  von  der  Stellung 
der  italienischen  Tassis  des  15.  Jahrhunderts  richtig 
ist,  so  ist  dies  Geschlecht  zwei  Jahrhunderte  lang  im 
Sattel  tätig  gewesen.     „Unter  Leibes-  und  Lebens- 

1)  R.  Ehrenberg,  Grosse  Verniöo-en,  ihre  Entstehung  und 
Bedeutung-.    2  Bde.    Jena  1905. 


-   5  - 


gefahr",  wie  es  fast  in  allen  den  Tassis  gewährten 
Privilegien  heisst^),  haben  sie  im  Kurier-  und  Post- 
dienst ihren  Herren  unermüdlich,  ,,vigiliis  atque  la- 
boribus^'  gedient,  und  die  führenden  Männer  dieser 
vorwärtsstrebenden  Generationen  müssen,  so  wenig 
sich  auch  ihre  Züge  in  dem  geschichtlich  überlieferten 
Bilde  individualisieren,  sich  durch  wirklich  bedeutende 
Eigenschaften  ausgezeichnet  haben. 

Den  ersten  Jahren  der  Wirksamkeit  der  Taxis 
in  Deutschland  sind  diese  Blätter  vornehmlich  ge- 
widmet. Indem  sie  die  Einführung  der  Posten 
unter  Maximilian  I.  schildern,  geben  sie  auch 
den  Schlüssel  für  das  Verständnis  der  späteren  Ent- 
wicklung. Denn  am  Ende  der  Regierung  dieses  Fürsten 
finden  wir  das  System  der  Taxisschen  Posten  in  seinen 
Grundzügen  ausgebildet,  ihre  Macht  und  Selbständig- 
keit festbegründet.  Den  Erben  bleibt  nur  noch  der 
Ausbau  des  Überkommenen  und  die  Behauptung  der 
bald  heftig  umstrittenen  Position  als  Aufgabe. 

So  dürfen  wir  unbedenklich  die  hier  behandelten 
Tatsachen  an  die  Schwelle  der  Geschichte  der  deutschen 
Post  im  eigentlichen  Sinne  stellen.  Es  ist  gewiss 
Unfug,  die  Geschichte  des  Postwesens  bis  vor  die 
Sintflut  zurückzuführen  und  auch  die  Fabeleien 
über  orientahsche  und  karohngische  „Posten"  dienen 
nur  dazu,  die  Postgeschichte  um  ihren  Kredit  zu 
bringen^).    Aber  andrerseits  ist  es  ein  müssiger  Wort- 


1)  So  in  dem  Adelsbrief  von  1514  für  Christof  de  Taxis 
und  seine  Brüder,  von  1536  für  Matthias  de  Taxis  und  seine 
Brüder.    Wien,  Staatsarehiv,  Ferd.  I,  2,  fol.  251. 

2)  Nils  Jakobson,  Die  Post  der  Urzeit  oder  die  Nach- 
richtenvermittlung: vor  der  Sintflut,  Leipzig  1892. 

3)  Die  ganze  einschlägige  Literatur,  von  dem  alten  Post- 
handbuch des  Ottavio  Codogno  (Nuovo  Itinerario  delle  Poste, 


streit,  zu  fragen,  ob  das,  was  man  um  1500  unter 
„Post"  verstand,  sich  mit  dem  Begriff  der  modernen 
Post  decke.  Genug,  dass  damals  die  Einrichtungen 
entstanden,  die  man  mit  dem  aus  dem  Romanischen 
übernommenen  Wort  „Post"  bezeichnete,  und  dass 
dies  Wort  wie  auch  „Postillon",  „Postmeister"  bis 
heute  keinen  eigentlichen  Bedeutungswandel  erfahren 
hat^).  Nationalökonomen  wollen  die  Geburtsstunde 
der  modernen  Post  in  das  letzte  Drittel  des  16.  Jahr- 
hunderts verlegen,  weil  in  der  Zeit  erst  feste  Porto- 
tarife vorkommen  2).  Aber  es  ist  gefährlich,  ein  ein- 
zelnes Merkmal  als  entscheidend  herauszugreifen. 
Wenn  die  Entstehung  der  modernen  Post  verbunden 
ist  mit  der  Entstehung  des  modernen  Staates  3),  so  ist 
nur  zu  sagen,  dass  die  Merkmale  beider  nach  und 
nach  hervortreten,  dass  aber  die  entscheidenden  Neu- 
bildungen vor  allem  gegen  Ende  des  15.  Jahrhunderts 
sich  vollziehen.  Blickt  man  aber  auf  den  Umfang 
der  Leistungen,  so  muss  man  die  moderne  Zeit  viel 
später  beginnen  lassen.  Den  Wendepunkt,  von  dem 
ab  es  erlaubt  ist  mit  modernem  Massstab  zu  messen, 
bezeichnet  die  Einführung  der  Eisenbahnen.  Diese 


erster  Druck  um  1610,  vgl.  dazu  Löper  in  Union  postale  XI, 
S.  105  ff.)  bis  auf  die  sonst  recht  aufgeklärte  Histoire  de  la 
poste  von  A.  d  e  R  o  t  h  s  c  h  i  1  d  (3.  Aufl.  1876),  ist  voll  von  Versuchen, 
jede  Nachrichtenvermittlung  zu  einer  Post  zu  stempeln. 

1)  Über  die  Entstehung  des  Wortes  posta  vgl,  unten  S.  71. 

2)  Van  der  Borght,  Das  Verkehrswesen.  Leipzig-  1894. 
S.  364.  P.C.  Huber,  Geschichtliche  Entwicklung  des  modernen 
Verkehrs,  S.  78.  In  Italien  sind  die  Portotarife  wohl  schon  et- 
was früher  entstanden,  s.  A,  Pertile,  Storia- del  diritto  italiano 
2.  ediz.  1898.    Bd.  II,  2,  S.  215. 

3)  L'origine  della  Posta  e  connessa  con  quella  dello  Stato. 
Delmati,  legislazione  postale  S.  8.    Neapel  1890. 


sind  eS;  die  hier  wie  in  aller  wirtschaftlichen  Ent- 
wicklung Epoche  machten  1). 

Ehe  wir  an  die  historische  Darstellung  der  Einzel- 
tatsachen gehen,  wollen  wir  uns  zunächst  durch  eine 
sozialtheoretische  Betrachtung  darüber  klar  zu  werden 
suchen,  was  sich  über  den  begrifflichen  Charakter 
der  Post  nach  den  allgemeinen  Gesetzen  des  Verkehrs 
und  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  feststellen  lässt. 
Dann  wird  sich  der  Streit  um  die  Entstehungszeit  der 
modernen  Post  von  selbst  schlichten.  Das  geschieht 
am  leichtesten,  indem  wir  die  Post  des  16.  Jahrhunderts 
einordnen  in  die  Entwicklungsreihe,  die  vom  einfachen 
Botengang  zur  Organisation  der  heutigen  Post  führt  ^j. 
Ob  wir  die  moderne  Post  nach  ihrer  äusseren  Er- 
scheinungsweise schildern,  ob  wir  sie  mit  van  der 
Borght  (Verkehrswesen  S.  351)  als  eine  „Organisation 
zur  regelmässigen,  jedermann  gegen  feste  Gebühren 
zustehenden  Beförderung  von  Nachrichten,  Paketen, 
Geld  und  Personen"  definieren,  oder  bündiger  als 
„öffentliche  Organisation  der  Transportleistungen", 
(Scheel  in  Schönbergs  Handbuch,  Bd.  III,  S.  82)  — 
immer  verbinden  wir  hierin  zwei  verschiedene  Gruppen 
von  Merkmalen,  je  nachdem  wir  auf  die  ökonomische 
Zweckbestimmung  oder  die  technische  Seite  ab- 


1)  So  noch  jüng'st  F.  K  eutg'e  n  in  der  Zeitschrift  für  Sozial- 
und  V^irtschaftsgeschichte  1906,  Bd.  IV.    S.  281. 

2)  Die  folgenden  prinzipiellen  Erörterungen  stützen  sich 
vor  allem  auf:  AI.  Schulte,  Geschichte  des  mittelalterlichen 
Handels  und  Verkehrs,  I.  S.  500  ff.  E.  Sax,  Die  Verkehrsmittel  in 
Volks- und  Staatswirtschaft.  1878.  Bd.  1.  Huber,  Die  g-eschichtl. 
Entwicklung  des  modernen  Verkehrs.  1893.  v.d.  Borght,  Das 
Verkehrswesen.  1894.  Fischer,  Art.  „Post"  im  Handwörter- 
buch der  Staatswissenschaften.  K.Bücher,  Entstehung  der  Volks- 
wirtschaft.   4.  Aufl.  1904. 

2 


-   8  - 


zielen.  Beide  Momente  sind  unabhängig  oder  jeden- 
falls gedanklich  auseinanderzuhalten.  Wir  könnten 
uns  eine  technisch  genau  gleiche  Organisation  denken, 
die  nicht  öffentlich,  nicht  gegen  feste  Gebühren  zu- 
gänglich wäre  und  andrerseits  eine  nach  den  modernsten 
Grundsätzen  verwaltete  Organisation  mit  allen  oben 
geforderten  Merkmalen,  die  ohne  Briefkästen,  Eisen- 
bahnen und  so  fort  auskäme.  Das  Technische  be- 
greift die  Mittel,  durch  die  der  einzelne  Brief  die 
räumliche  Entfernung  zwischen  Absender  und  Emp- 
fänger überwindet,  das  Ökonomische  regelt  die 
Bedingungen,  unter  denen  der  Brief  befördert  wird, 
und  die  Grundsätze,  nach  denen  der  gesamte  Betrieb 
verwaltet  wird.  Der  Fortschritt  des  Technischen 
heisst:  grössere  Schnelligkeit,  Sicherheit,  Regelmässig- 
keit; das  ökonomische  Ziel  ist:  Arbeits-  und  Kosten- 
ersparnis, grösste  Allgemeinheit,  Öffentlichkeit,  Inten- 
sität und  Billigkeit  des  Verkehrs. 

Die  beiden  Momente  sind  in  der  primitiven 
Leistung  des  einzelnen  Boten  noch  ungeschieden,  sie 
w^erden  deutlich  durch  den  Gegensatz  zum  entwickelten 
Verkehr:  der  Bote  dient  jedesmal  nur  dem  einen 
Auftraggeber  (das  seine  wirtschaftliche  Funktion), 
und:  ein  einziger  Bote  legt  den  ganzen  Weg  vom 
Absender  bis  zum  Empfänger  zurück. 

Für  die  technische  Entwicklung  lässt  sich 
etwa  folgende  Stufenfolge  angeben: 

1.  Isolierte  Botengänge  zur  Besorgung  eines  Briefes. 

2.  Ein  Bote  übermittelt  regelmässig  mehrere  Briefe. 

3.  Organisation  mehrerer  Boten,  die  in  festem  Wechsel 
oder  auf  festen  Strecken  arbeiten  (Reihedienst). 

4.  Einführung  fester  Stationen  für  Pferdewechsel 
(Pferderelais\ 

5.  Der  Transport  des  einzelnen  Briefes  wird  durch 


f 
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eine  Relaiskette  von  aufeinanderfolgenden  Boten 
besorgt  (Menschenrelais). 

6.  Ausbildung  eines  festen  Routennetzes. 

7.  Fixierung  der  Zeitfolge  und  Dauer  der  einzelnen 
Transportleistungen  (Periodizität) 

Eng  verbunden  mit  dieser  Entwicklung  ist  die 
Vervollkommnung  des  Motors  bezw.  der  Transport- 
mittel: Fussboten  —  Reitboten  —  Postwagen  —  Eisen- 
bahnen. Doch  spielt  der  Fortschritt  der  Verkehrs- 
werkzeuge wie  auch  der  Verkehrswege,  für  den  Güter- 
transport entscheidend,  beim  Briefverkehr  eine  relativ 
geringe  Rolle;  für  diesen  kommt  es  vielmehr  auf  den 
Faktor  „Organisation"  an.  Das  ist  die  Richtung  des 
technischen  Fortschritts ;  er  vollzieht  sich  in  derselben 
Grundform,  wie  jeder  wirtschaftliche  Fortschritt:  ge- 
steigerte Arbeitsvereinigung  und  Arbeitsteilung 2). 

Eine  ganz  andere  Stufenfolge  ergibt  sich,  wenn 
wir  nach  dem  wirtschaftlichen  Zweck  der  Or- 
ganisation und  nach  der  finanziellen  Betriebsweise  fragen. 
Da  hier  privatwirtschaftliche  und  staatswirtschaftliche 
Momente  ineinander  übergehen,  so  sind  in  den  höheren 
Stufen  mancherlei  Kombinationen  möglich.    Das  fol- 

1)  F.  C.  Hub  er  legt  a.  a,  0.  S.  38  auf  dies  Moment  ent- 
scheidendes Gewicht  für  die  Wesensbestimmung'  der  modernen 
Post,  W^as  wir  rein  äusserlich-techniscli  als  Periodizität  be- 
zeichnen, hat  natürlich  auch  seine  ökonomische  Seite:  Hub  er 
nennt  es  „Unabhängigkeit  vom  individuellen  Anlass".  Die  Schei- 
dung' des  Technischen  und  Ökonomischen  ist  natürlich  nur  eine 
gedankliche  Abstraktion,  in  Wirklichkeit  bedingt  eins  das  andere. 

2)  Ich  verwende  diese  Ausdrücke  in  dem  gemeinhin  in 
der  Nationalökonomie  gebräuchlichen  Sinn.  Die  scharfsinnigen 
Einwände  und  Spezialisierungen  K.  Büchers  (a.  a,  0.  S.  369) 
können  ausser  Betracht  bleiben.  —  Übrigens  lösen  die  ver- 
schiedenen Stufen  sich  nicht  einfach  ab,  sondern  die  niedrigeren 
Formen  bestehen  neben  den  höheren  fort,  ja  sie  erfahren  sogar, 
trotz  der  Beschränkung'  auf  untergeordnetere  Funktionen,  quan- 


geiide  Schema,  das  im  Hinblick  vor  allem  auf  den 
privaten  Brief  verkehr  M  skizziert  ist,  macht  darum 
keinen  Anspruch  auf  Allgemeingültigkeit: 

1.  Jede  Botenleistung  kommt  durch  freie  Ver- 
einbarung zwischen  Absender  und  Boten  zustande 
(W  er  k  v  er  trag). 

2.  Der  Bote  (oder  eine  Mehrheit  von  Boten;  steht 
in  dauernden  Diensten  einer  Person  oder  Korporation, 
deren  Briefe  er,  ohne  Vereinbarung  und  Besoldung 
von  Fall  zu  Fall,  auf  Grund  seines  Dienst  Vertrages 
zu  besorgen  hat.  Beispiele:  städtische  Botenanstalten 
usw.,  mailändische  und  französische  Staatspost  des 
15.  Jahrhunderts. 

3.  Der  Arbeitgeber,  in  dessen  Dienst  der  oder 
die  Boten  stehen,  verwendet  diese  nicht  (oder  nicht 
ausschliesslich)  für  seine  eigene  Korrespondenz,  sondern 
betreibt  die  Brief  Vermittlung  als  gewerbliches  Unter- 
nehmen, indem  er  auf  Grund  freier  Vereinbarung  von 
Fall  zu  Fall  Briefe  von  beliebigen  Privatleuten  über- 
nimmt. Der  Absender  steht  also  mit  dem  Boten  nur 
indirekt  in  Beziehung:  Werkvertrag  zwischen  Ab- 
sender und  Unternehmer,  Dienstvertrag  zwischen 
diesem  und  dem  Boten.  Gewinn  und  Verlust  des 
Betriebs  hängt  von  der  Häufigkeit  und  Ergiebigkeit 
der  einzelnen  Botenleistung  ab,  kommt  aber  nicht 
mehr  dem  Boten,  sondern  dem  Unternehmer  zu.  (Es 
leuchtet  ein,  dass  diese  Komplikation  notwendig  wird, 
sowie  die  technische  Entwicklung  zum  Botenrelais 
gelangt).    Beispiele :  die  spanischen  Höstes  de  correos. 

titativ  eine  Steigerung-,  wie  etwa  das  Fuhrwesen  sich  mit  der  Ein- 
führung der  Eisenbahnen  nicht  vermindert,  sondern  vermehrt  hat. 

1)  Auch  der  amtliche  Brief  verlvehr  wird  der  Einfachheithalber 
nach  Analogie  des  privaten  behandelt;  der  Staat  wird  seinen 
Kurieren  usw.  gegenüber  einfach  als  Auftraggeber  betrachtet. 
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4.  Der  private  Unternehmer  ist  zur  Besorgung 
der  ihm  übertragenen  Transportleistung  ]<raft  öffent- 
lichen Rechts  verpflichtet  und  in  bezug  auf  Art  und 
Vergütung  der  Leistung  durch  allgemeine  Normen 
dem  Absender  gegenüber  beschränkt.  Beispiele:  die 
spanischen  Confradias  de  Correos,  die  „Metzgerposten" 
des  16.  Jahrhunderts,  die  Universitätsbotenanstalten. 
(Ist  der  Staat  bezw.  eine  öffentlichrechtliche  Korporation 
selbst  der  Unternehmer,  so  geht  diese  Form  unmittel- 
bar in  die  Form  5  a  über.) 

5.  Der  Staat  selbst  ist  Eigentümer  der  dem  pri 
vaten  Briefverkehr  dienenden  Organisation.  Die  Löhne 
der  Boten  und  Beamten  einerseits,  die  Kosten  und 
Fristen  der  Beförderung  andrerseits  sind  öffentlich- 
rechtlich normiert  (Portotarif).  Der  Staat  bietet  im 
Interesse  der  Volkswirtschaft  eine  höhere  Verkehrs- 
sicherheit, fordert  aber  dafür  das  Monopol  und  erstrebt 
grösstmöglichen  Betriebsgewinn  (,^  gewerblich  es,  fis- 
kalisches Prinzip")  1). 

Je  nach  den  Bedingungen,  unter  denen  der 
Staatsbetrieb  eingeführt  wird,  ergeben  sich  hier  zwei 
ganz  verschiedene  Typen: 

a)  Der  Staat  schafft  selbständig  eine  solche  Ein- 
richtung und  verwaltet  sie  in  eigner  Regie.  Das 
Monopol  folgt  aus  der  Souveränität  des  Herrschers. 
Beispiele:  die  französische  Staatspost  des  16.  bis 
18.  Jahrhunderts,  die  brandenburgisch-preussische  Post. 
(Reiner  Staatsbetrieb,) 

b)  Der  Staat  ist  Eigentümer  des  monopolisierten 
und  öffentlich  kontrollierten  Betriebes,  überträgt  aber 

Der  juristischen  Formulierung'  des  folgenden  Schemas  ist  der 
freundliche  Rat  des  Herrn  Professor  Landsberg-Bonn  zugute 
g-ekommen. 

1)  V.  d.  Borg  ht  a.  a.  0.  S.  374  ff. 
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die  Verwaltung  einem  Unternehmer  in  Regie.  Der 
Staat  bezieht  eine  feste  Einnahme  aus  der  Pacht,  den 
eigentlichen  Unternehmergewinn  bekommt  der  Pächter. 
Beispiele:  die  Taxissche  Reichs-  und  die  österreichische, 
sächsische,  braunschweigische  und  andere  Landesposten 
des  17.  und  18.  Jahrhunderts.  (Delegierter  Staats- 
betrieb.) ^) 

Da  es  sich  meist  um  Erbpacht  handelt,  kann 
der  reine  Staatsbetrieb  (Form  oa  oder  6)  nur  durch 
Ablösung  der  Pachtgerechtsame  herbeigeführt  werden. 

6.  Der  Staat  verwaltet  selbst  den  Betrieb,  er- 
strebt aber  nicht  mehr  grösstmöglichen  Gewinn,  sondern 
nur  Deckung  der  Kosten  und  Beförderung  der  Volks- 
wohlfahrt durch  möglichst  niedriges  Porto  und  den  Aus- 
bau auch  unrentabler  Einrichtungen  fGebührenprinzip) -). 

Diese  Stufen  kennzeichnen  auch  ungefähr  die 
juristische  Entwickelung  der  Post 3). 

Fragen  wir  nun :  welcher  Zeit  gehören  die  einzelnen 
Entwickelungsstufen  beider  Reihen  an?  Die  Post  der 
Gegenwart  umfasst  sow^ohl  technisch  wie  ökonomisch 
die  Momente  der  höchsten  Ausbildung,  Ihre  Technik 
hat  sich,  wie  wir  schon  betonten,  erst  in  der  Ära 
der  Eisenbahnen  entwickelt.    Aber  auch  wenn  wir 


1)  Sax  a.  a.  0.  S.  243. 

2)  V.  d.  Borght,  a.  a.  0.  S.  382  ff. 

3)  Von  anderen  Gesichtspunkten  aus  würden  natürlich  . 
andere  Entwicklungsschemata  sich  ergeben.  Man  könnte  z.  B. 
die  Art  der  Einordnung  der  Post  in  den  Staatshaushalt,  den 
Grad  der  Verkehrsintensität,  des  investierten  Kapitals  zum  i\Iass- 
stab  machen.  Wenn  man  bei  der  wirtschaftlichen  Entwicklung 
nicht  auf  die  ökonomische  Funktion  und  Zweckbestimmung  des 
Ganzen,  sondern  auf  die  innere  Organisation  den  Nachdruck 
legte,  würden  Momente  wie  die  Einführung  von  Instruktionen, 
Diensteiden,  Avisos,  Stundenpässen  und  Portotarifen,  der  Brief- 
kästen, Freimarken  usw.  in  den  Vordergrund  treten. 
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die  ökonomischen  und  finanzwirtschaftlichen  Gesichts- 
punkte in  den  Vordergrund  stellen,  dürfen  wir  die 
„moderne  Post"  höchstens  bis  zum  Anfang  des  19. 
Jahrhunderts  zurückdatieren,  denn  die  Überwindung 
des  Fiskalismus  durch  das  Prinzip  der  „indirekten 
Rentabilität"  (Gebührenprinzip)  ist  erst  eine  Errungen- 
schaft der  neuesten  Staatswirtschaft^).  Aber  wir  wollen 
die  Begriffe  nicht  pressen,  sondern  unbefangen  prüfen, 
an  welcher  Stelle  der  beiden  Entwickelungsreihen 
sich  natürlicherweise  die  tiefste  Zäsur  findet.  Die 
Übergänge  zwischen  den  ersten  Stufen  sind  historisch 
kaum  zu  fixieren.  Sie  verstanden  sich,  historisch  be- 
trachtet, so  von  selbst,  dass  man  kein  Aufhebens  da- 
von gemacht  hat  und  zu  machen  braucht. 

Für  das  Technische  aber  liegt  dann  die  ent- 
scheidende Neuerung  in  der  vierten  und  fünften  Stufe: 
Einführung  des  Pferdew^echsels  und  der  Botenrelais. 
Hier  liegt  eine  Kluft  zu  dem  Früheren  hin,  die  nur 
menschliche  Intelligenz  und  Tatkraft  überwinden  kann. 
Beide  Stufen  treten  auf  deutschem  Boden  gleichzeitig 
in  die  Erscheinung.  Vor  1489  konnten  Briefe  in 
Deutschland  nur  durch  einzelne  Boten  befördert  werden, 
seitdem  gab  es  ein  einheitlich  verwaltetes  System  von 
Stationen,  die  regelmässigen  Pferde-  und  Botenwechsel 

1)  „Wenngleich  der  Postbetrieb  unter  Beachtung  wirt- 
schaftlicher Formen  geführt  wird,  so  geht  ihm  doch  der  von 
der  Geschäftsführung  des  Kaufmanns  unzertrennliche  Charakter 
des  Gewerbebetriebes,  d.h.  einer  auf  Gewinnerzielung  gerichteten 
Tätigkeit  ab."  Fischer,  Art.  „Post"  im  Hdwb.  d.  Staatsw.  Wenn 
F.  C.  Hub  er  a.  a.  0.  S.  29  in  der  „gemeinnützigen  Bestimmung" 
ein  punctum  saliens  für  die  moderne  Post  findet,  so  hätte  er 
deren  Entstehung  weit  später  ansetzen  müssen  als  gegen  Ende 
des  16.  Jahrhunderts.  G  r  unz ei  (System  der  Verkehrspolitik,  1908, 
S.  281)  fasst  die  heutige  Post  nicht  als  Regal,  sondern  als  „ge- 
meinwirtschaftliches Monopol"  auf. 
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ermöglichten.  Über  den  persönlichen,  individuellen 
Botenleistungen  erhebt  sich  zum  ersten  Male  eine  Or- 
ganisation, die  als  Ganzes  ein  gewerbliches  Betriebs- 
kapital darstellt.  Damit  erhält  das  Verkehrsbedürfnis 
überhaupt  erst  seine  Expansionsfähigkeit.  Der  weitere 
Fortschritt  bis  in  die  ersten  Jahrzehnte  des  19.  Jahr- 
hunderts vollzieht  sich  in  derselben  Grundform  durch 
Steigerung  der  Verkehrsdichte.  Die  Einführung  des 
Postwagens  (im  17.  Jahrhundert),  aus  Rücksichten  der 
Bequemlichkeit  des  Personenverkehrs  erfolgt,  bedeutet 
für  die  Technik  des  Brief  Verkehrs  keinen  Fortschritt, 
sondern  eine  Verlangsamung.  In  den  Relaisketten, 
wie  sie  seit  1489  von  den  Taxis  in  Deutschland  ein- 
gerichtet wurden,  lag  auch  für  das  Zeitbewusstsein 
etwas  durchaus  Neues,  das  mit  einem  neuen  Wort, 
einem  italienischen  Lehnwort  bezeichnet  werden 
musste.  So  ist  es  in  jedem  Sinne  berechtigt,  in  die 
Epoche  Maximilians  L,  die  wir  speziell  behandeln, 
prinzipiell  die  P]inführung  der  modernen  Post  im  tech- 
nischen Sinne  zu  verlegen. 

Weniger  einfach  liegen  die  Verhältnisse  in  den 
romanischen  Ländern,  wo  die  Einführung  von  Pferde- 
relais und  von  Botenrelais  zeitlich  weit  voneinander 
getrennt  erfolgt,  vor  allem  in  Italien,  dem  eigentlichen 
Mutterland  der  modernen  Post.  Hier  müssen  wir  uns 
entscheiden,  ob  wir  in  der  vierten  oder  fünften  Stufe 
unseres  technischen  Schemas  die  Ära  der  Post  be- 
ginnen lassen  sollen.  Zweifellos  ist,  dass  historisch 
der  Name  „Posten"  an  einfache  Pferdewechselstationen, 
also  an  primitive  Ansätze  zur  vierten  Stufe  anknüpft, 
und  theoretisch  betrachtet  weist  schon  das  blosse 
Pferdewechselsystem  einen  Hauptzug  der  modernen 
Postauf:  arbeitsteilige  Organisation.  Andrerseits  aber 
weist  die  ins  14.  Jahrhundert  zurückreichende  Genesis 
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dieser  „Posten"  darauf  hin,  dass  solche  Pferdewechsel- 
stellen sich  gelegentlich  und  gewohnheitsmässig  ohne 
einheitliche  Organisation  ausbilden  können.  Grund- 
sätzlich darf  man  diesen  Posten  die  Wesensgieichheit 
mit  der  modernen  Briefpost  nicht  zusprechen,  weil  die 
Beförderung  des  Briefes  als  solchen  gar  keine  Ver- 
änderung erfährt:  Der  Brief  bleibt  von  Anfang  bis 
zu  Ende  in  den  Händen  eines  einzelnen  Boten.  Die 
entscheidende  Neuerung  liegt  dann  darin,  dass  an  die 
Stelle  des  einen  Boten  eine  Mehrheit  tritt ;  die  Qualität 
des  einzelnen  Boten  sinkt,  da  er  für  mündliche  Auf- 
träge und  weite  Reisen  nicht  mehr  in  Betracht  kommt, 
um  so  wichtiger  wird  die  Organisation  des  Ganzen, 
da  alles  von  dem  lückenlosen  Zusammenwirken  der 
Relaiskette  abhängt.  Die  Einführung  des  Boten- 
wechsels bedeutet  den  grundsätzlichen  Über- 
gang  zur  postmässi gen  Technik  des  Brief- 
verkehrs^);  „Stafetten"  sind  es  gewesen,  die  von 
den  Schlachten  der  Renaissance  wie  der  Befreiungs- 
kriege Kunde  gaben. 

Trotzdem  muss  eine  Untersuchung  der  Anfänge 
des  Postwesens  von  den  einfachen  Pferderelais  aus- 
gehen. Sie  gehen  nicht  nur  mit  den  Botenrelais  selbst- 
verständlich Hand  in  Hand  (Fussbotenrelais  kamen 
faktisch  nur  für  das  Hochgebirge  in  Betracht),  sondern 
sie  bilden  zumeist  auch  zeitlich  eine  Voraussetzung 
der  Brief  Stafetten,  deren  Einführung  an  solche  Pferde- 
stationen anknüpfte.  Das  einfache  Pferdewechsel- 
system  gab  überhaupt  dem  komplizierten  Stafetten- 
dienst erst  soliden  Rückhalt.  Denn  die  Post  war,  das 
vergessen  wir  in  der  Eisenbahnära  zu  sehr,  bis  weit 
ins  19.  Jahrhundert  hinein  ebensosehr  Personen-  wie 

1)  Das  hatAl.SchuIte  a.  a.  0.  S.  500  f.  ins  hellste  Licht 
gerüfkt. 
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Briefpost.  Der  Typus  der  Personenpost  aber  war 
geliehen  mit  der  Einführung  von  Pferder e lai s. 
Ob  diejenigen,  die  solche  geliehenen  Pferde  von  Strecke 
zu  Strecke  benutzten,  Kuriere  mit  Briefen  oder  andere 
Reisende  waren,  ist  ja  technisch  gleichgültig.  Wir 
werden  daher  die  Pferdereiaissysteme,  an  die  sich 
zuerst  der  Name  „Posten"  knüpfte,  als  Personenposten 
bezeichnen  und  sie  insofern  in  die  Geschichte  der 
modernen  Post  einbeziehen,  während  sie  allerdings 
für  den  Brief  verkehr  der  Vorgeschichte  der  Post  an- 
gehören. Wie  wichtig  auch  späterhin  auf  den  Strecken, 
die  für  Botenw^echsel  eingerichtet  waren,  dieses  Reisen 
mit  untergelegten  Pferden,  das  sog.  „Postieren", 
war,  werden  wir  im  einzelnen  zu  zeigen  haben.  Für 
den  Briefverkehr  kommt  es  direkt  in  Betracht,  weil 
die  wichtigsten  Staatsdepeschen  durch  postierende 
Kuriere  befördert  wurden,  und  weil  dieser  Personen- 
postverkehr  günstig  auf  die  Festigkeit  und  Rentabilität 
der  Botenrelaisketten  wirkte. 

Das  Ergebnis  dieser  technischen  Untersuchung 
ist:  Die  ersten  sog.  „Posten",  wie  sie  in  den  roma- 
nischen Ländern  seit  dem  14.  Jahrhundert  auftreten, 
sind  nur  primitive  Formen  der  neuzeitlichen  Personen- 
post. Erst  die  Einführung  von  Botenrelais  (in  Deutsch- 
land unter  Maximilian  I.,  in  Italien  und  Frankreich 
einige  Jahrzehnte  früher)  verwirklicht  den  Typus  einer 
Briefpost  und  gibt  damit  der  eigentlichen  „modernen 
Post"  ihr  Gepräge. 

Ganz  anders  ordnen  sich  die  historischen  Brief- 
verkehrsformen für  eine  ökonomische  und  staats- 
wirtschaftliche Betrachtung.  Das  zeigen  schon  die 
der  schematischen  Skizze  beigegebenen  Beispiele: 
Formen,  die  technisch  noch  nicht  zur  Arbeitsteilung 
fortgeschritten  sind,  wie  die  Einrichtungen  der  spa- 
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nischen  Confradias  de  Correos,  gehören  hier  der  vierten 
Stufe  an,  technisch  so  hochstehende  Betriebe,  wie  die 
niailändische  Staatspost  stehen  auf  der  zweiten  Stufe. 
Wenn  wir  nämlich  davon  absehen,  dass  der  Staat  als 
Unternehmer  rechtlich  etwas  anders  gestellt  ist  als 
ein  Privatmann,  der  sich  Boten  hält,  so  ist  bei  diesen 
ausschliesslich  amtlichen  Zw^ecken  dienenden  Stafetten- 
ketten die  ökonomische  Funktion  in  dem  Dienstvertrag 
zwischen  den  Boten  und  dem  Staat  erschöpft.  Der 
Unterschied  liegt  nur  in  dem  grösseren  Umfang  des 
Betriebs.  Der  erste  Ansatz  zu  einer  Organisation  des 
privaten  Briefverkehrs  ist  zweifellos  in  der  dritten 
Stufe  gegeben.  Hier  wird  zum  ersten  Male  eine  Mehr- 
heit von  Boten  zu  einem  Ganzen  zusammengefasst, 
es  entsteht  ein  unpersönliches  gewerbliches  Institut 
zur  privaten  Briefbeförderung.  Aber  wenn  wir  auf 
die  höheren  Entwickelungsstufen  blicken,  die  sich  durch 
ein  immer  steigendes  Mass  von  Verstaatlichung  des 
Briefverkehrs  auszeichnen,  wenn  wir  uns  erinnern, 
dass  die  modernen  Begriffsbestimmungen  der  Post  vor 
allem  das  Merkmal  der  Öffentlichkeit,  allgemeinen  Zu- 
gänglichkeit oder  der  Gemeinnützigkeit  betonen,  so 
werden  wir  den  entscheidenden  Wendepunkt  der  wirt- 
schaftlichen Entwickelung  von  einem  andern  Moment 
aus  bestimmen:  der  Typus  der  Post  im  wirtschaft- 
lichen Sinne  beginnt  sich  zu  verwirklichen,  sowie  der 
Staat  kontrollierend  oder  leitend  in  die  private  Brief- 
beförderung eingreift,  also  mit  der  vierten  Stufe;  in 
dem  Augenblick,  wo  die  Organisation  des  pri- 
vaten Briefverkehrs  aus  einem  rein  gewerb- 
lichen Unternehmen  zu  einer  Korporation 
öffentlichen  Rechts  wird,  ist  grundsätzlich 
der  Ubergang  zur  modernen  Post  im  wirt- 
schaftlichen Sinne  vollzogen. 
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Dass  in  diesem  Sinne  die  französischen  und  italie- 
nischen Staatsposten  des  15.  Jahrhunderts  nicht  zur 
modernen  Post  gehören,  wurde  schon  angedeutet. 
Nicht  anders  steht  es  mit  den  Posten,  die  Maximilian 
durch  die  Taxis  in  seinen  Landen  einrichten  Hess. 
Sie  sind  rechtlich  nichts  als  dynastische  Stafetten- 
ketten, gehören  also  der  zweiten  Stute  an.  Soweit 
die  Taxis  damals  private  Korrespondenz  mitbeförderten, 
missbräuchlich  oder  mit  stillschweigender  Duldung, 
taten  sie  es  unabhängig  von  staatsrechtlichen  Normen 
als  selbständige  Unternehmer.  Diese  der  dritten  Stufe 
unseres  Schemas  entsprechende  Form  der  Verkehrs- 
organisation hat  nun,  wie  wir  sehen  w^erden,  de  facto 
sehr  früh  eine  grosse  Bedeutung  gewonnen.  Dass 
aber  diese  private  Briefbeförderung  staatlicher  Kon- 
trolle unterstellt  wird  und  auch  rechtlich  mit  dem 
amtlichen  Postensystem  verschmilzt,  dafür  haben  wir 
Bew^eise  erst  in  der  Zeit,  wo  die  Taxis  um  das  Mono- 
pol kämpfen,  also  gegen  Ende  des  16.  Jahrhunderts. 
Man  mag  als  ein  charakteristisches  Symptom  dafür 
die  Aufstellung  amtlicher  Portotarife  hervorheben. 

Wir  dürfen  also  nunmehr  mit  A.  Schulte,  Rüb- 
sam  und  den  meisten  postalischen  Schriftstellern  sagen : 
die  Einführung  der  modernen  Post  in  Deutschland  er- 
folgt gegen  Ausgang  des  15.  Jahrhunderts  durch  die 
Taxis  —  nämlich  wenn  wir  das  Technische,  Faktische 
in  den  Vordergrund  stellen  -  ,  und  dürfen  doch 
V.  d.  Borght,  Hub  er  und  überhaupt  den  National- 
ökonomen darin  recht  geben,  dass  der  öffentlich- 
rechtliche Charakter  der  Post  etwa  100  Jahre  später 
in  die  Erscheinung  tritt. 

Diese  „Verstaatlichung"  der  privaten  Brief- 
beförderung, m.  a.  W.  die  Entstehung  des  Postregals 
muss  aber  als  etwas  ganz  Absonderliches  erscheinen, 
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wenn  mau,  wie  die  Staatsrechtler  des  18.  Jahrhunderts, 
in  klassischer  Weise  J.  E.  v.  Beust  in  seinem  Versuch 
einer  ausführlichen  Erklärung  des  Postregals^'  (1747), 
allein  die  rechtlich  formulierten  Verhältnisse  ins  Auge 
fasst.  Man  mache  sich  den  Umschwung,  der  sich 
zwischen  1500  und  1600  vollzogen  hat,  einmal  klar. 
Unter  Maximilian  ist  das  Rechtsverhältnis  so,  dass  die 
Taxis  für  die  Unterhaltung  der  Posten  von  Staats 
wegen  eine  Vergütung  erhalten.  Hundert  Jahre  später 
führen  sie  grosse  Summen  an  den  Kaiser  dafür  ab, 
dass  sie  das  Recht  haben,  eine  solche  Post  zu  unter- 
halten. Auf  die  zweite  Stufe  unseres  Schemas  folgt 
rechtlich  mit  einem  plötzlichen  Sprunge  die  Form  5b. 
Innerhalb  des  Staatshaushalts  ist  die  Post  von  der 
Ausgaben-  auf  die  Einnahmen seite  gerückt,  und  es 
beweist  die  ganze  Unklarheit  der  älteren  Post- 
geschichte, dass  wir  die  Stelle,  an  der  das  Minus-  in 
das  Plus  Vorzeichen  umschlägt,  nicht  genauer  bezeichnen 
können.  Die  Rechtslage  hat  sich  erst  sehr  spät  in 
einer  Zeit/  kritischer  Spannung  den  veränderten  Ver- 
hältnissen angepasst;  der  tatsächhche  Umfang  des 
Postbetriebs  dagegen  hat  sich  allmählich  und  unkon- 
trollierbar immens  gesteigert,  w^ährend  das  offizielle 
Verhältnis  zum  Kaiser  das  gleiche  blieb.  Es  hat  zum 
mindesten  in  der  Zeit  von  etwa  1520  bis  1570  zwischen 
der  rechtlichen  Funktion  der  Post  und  der  Geschäfts- 
bilanz der  Taxis  ein  Widerspruch  geherrscht,  der  den 
Taxis  ganz  ungeheure  Gewinne  verschafft  hat.  Daher  ist 
es  eine  der  interessantesten  Aufgaben,  die  auch  wir  über- 
all in  den  Vordergrund  zu  stellen  bestrebt  sind,  zu  zeigen, 
wie  durch  den  steigenden  Verkehr  die  Organisation 
über  ihre  ursprüngliche  Form  hinauswächst  und  sich 
gleichsam  inkognito  das  anbahnt,  was  erst  sehr  viel 
später  mit  rechtlicher  Sanktion  in  die  Erscheinung  tritt. 
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Die  Übergangszeit  vom  Mittelalter  zur  modernen 
Post  ist  es,  die  wir  vornehmlich  betrachten.  Wenn 
die  Darstellung  der  Maximilianischen  Epoche  mit 
grösserer  Breite  das  faktische  Detail  vorführt,  so  kommt 
es  uns  im  ersten  Teil  durchaus  nur  auf  das  Werden, 
nicht  auf  das  Sein  an.  Die  Genesis  der  Post  in  den 
romanischen  Ländern,  die  zugleich  die  wichtigste  Vor- 
bedingung der  deutschen  Post  zu  werden  berufen  war, 
gipfelt  naturgemäss  in  der  Würdigung  des  einzig- 
artigen Emporsteigens  der  italienischen  Tassis.  Somit 
führt  der  Schluss  des  hier  gedruckten  Teils  unmittel- 
bar an  die  Schwelle  der  modernen  deutschen  Post- 
entwickelung. 

Der  zweite  Teil  wird  das  äussere  Bild  der  Posten 
geben,  wie  sie  in  Deutschland  zu  Maximilians  Zeiten 
eingeführt  wurden.  Im  dritten  Teil  soll  an  der  Stellung 
der  Taxis  und  ihren  Konflikten  mit  der  Regierung 
gezeigt  werden,  wie  diese  Einrichtung  unaufhaltsam 
zu  allgemeiner  Benutzbarkeit  hindrängte,  und  wie  die 
Taxis  aus  abhängigen  Beamten  zu  Inhabern  eines  aller 
bureaukratischen  Bevormundung  entwachsenden  Unter- 
nehmens wurden.  Der  zweite  Teil  schildert  die  Maxi- 
milianischen Staatsposten  (wesentlich  bis  zur  Jahr- 
hundertwende), der  dritte  die  im  16.  Jahrhundert 
entstehende  internationale  Post  der  Taxis. 

In  der  Darstellung  der  deutschen  Posten  werden 
wir  ganz  auf  dem  festen  Boden  urkundlichen  Materials 
stehen.  Für  die  ausländischen  Verhältnisse  sind  wir 
auf  die  vorsichtigste  Kritik  der  Überlieferung  an- 
gewiesen und  werden  in  dem,  was  wir  an  die  Stelle 
zweifellos  unhaltbarer  Auffassungen  zu  setzen  haben, 
des  Hypothetischen  nicht  ganz  entraten  können. 


I.  Kapitel. 


Stand  der  Nachrichtenvermittlung  in  Deutschland 
zur  Zeit  der  Einführung  der  Posten. 

Es  kann  sich  hier  nicht  darum  handeln,  über 
das  deutsche  Botenwesen  des  Mittelalters  im  einzelnen 
Bericht  zu  geben.  Vorläufig  existiert  überhaupt  noch 
keine  wissenschaftliche  Gesamtdarstellung  dieser  Ver- 
hältnisse ;  die  exakte  Forschung  hat  bisher  nur  allerlei 
interessante  Einzelheiten  zutage  gefördert  ^j,  und  jede 
allgemeine  Darstellung  muss  notgedrungen  auch  Quellen 
zweiten  Ranges  heranziehen  2).  Hier  sollen  nur  die 
Momente  betont  werden,  die  die  Vorbedingungen  der 
Taxisschen  Reform  bezeichnen. 

Es  ist  so  gut  wie  nichts  damit  gesagt,  wenn  man 
als  Grund  der  Entstehung  und  Vervollkommnung  des 
Brief  Verkehrs  angibt:   „Es  lag  in  dem  Bedürfnis."^) 


1)  Das  Wertvollste  in  dieser  Art  bieten  K.  E.  Löper, 
Zur  Geschichte  des  Verkehrs  in  Elsass-Lothringen,  Strass- 
burg  1873,  und  Alfred  Karll,  Aachener  Verkehrswesen  bis  zum 
Ende  des  14.  Jahrhunderts,  in  „Aas  Aachens  Vorzeit"  XIIX.  Jhrg% 
(1905).    S.  66— 195. 

2)  Brauchbare  allgemeine  Darstellungen  geben  z.  B.  Vere- 
darius.  Das  Buch  von  der  Weltpost,  Berlin  1894.  H.  Stephan, 
Die  Post  des  Mittelalters,  in  Raumers  historischem  Taschenbuch 

4.  Folge,  9.  u.  10.  Jhrg.  1868-69. 

3)  Matthias,  Über  Posten  und  Postregale.    Berlin  1832. 

5.  77. 
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Vielmehr  kommt  es  darauf  an,  dieses  Bedürfnis  selbst 
an  den  wirtschaftlichen  Verhältnissen  zu  verdeutlichen. 

Von  den  500  Millionen  Briefen,  die  um  1873 
jährlich  in  Deutschland  befördert  wurden,  entfielen  nach 
Stephans  Schätzung  ^)  auf  amtliche  Korrespondenz 
15"/y,  auf  Wissenschaft  und  Kunst  ö^j^,  auf  den  Handels- 
verkehr 350/0,  auf  Privatkorrespondenz  45 ^/q.  Im 
Mittelalter  lag  der  Schwerpunkt  des  Briefverkehrs 
ganz  wo  anders.  Die  soziale  Seite  des  Briefverkehrs, 
die  heute  durch  private  und  wissenschaftliche  Korre- 
spondenz die  Hälfte  des  ganzen  Verkehrs  ausmacht, 
und  um  derentwillen  Voltaire  die  Post  „la  consolation 
de  la  vie"  nennt  2),  stand  im  Mittelalter  ganz  im 
Hintergrund.  Die  Kunst  des  Lesens  und  Schreibens 
war  ein  Vorrecht  weniger  Gebildeter,  und  die  Über- 
lieferung an  deutschen  Privatbriefen  des  ganzen  Mittel- 
alters ist  im  ganzen  sehr  dürftig^),  zeigt  fast  nur  die 
vornehmen  Stände  daran  beteiligt.  Diese  konnten 
sieh  Boten  und  eventuell  einen  Schreiber  halten,  die 
grosse  Masse  des  Volkes,  ohnehin  des  Schreibens  un- 
kundig und  au  die  Scholle  gebunden,  begnügte  sich 
damit,  den  Verwandten  in  der  Fremde  gelegenthch 
durch  wandernde  Mönche  und  Pilger  einen  Gruss 
übermitteln  zu  lassen.  Für  die  Verbreitung  der  Neuig- 
keiten von  allgemeinem  Interesse  sorgten  zur  Genüge 
die  Kaufleute  und  Pilgrime,  vagierende  Kleriker  und 
nicht  zuletzt  das  lose  Gesindel  der  Spielleute,  die 


1)  Fischer  im  Hdvvb.  d.  Staats  wissenschafteil.  Artikel 
„Post". 

2)  Voltaire,  Dictionnaire  philosophique,  Bd.  VI.  Artikel 
„poste", 

3)  G.  Steinhausen,  Deutsche  Privatbriefe  des  Mittelalters, 
I.  u.  II.  Teil.  1899 u.  1904.  Ders.,  Geschichte  des  deutschen  Briefes. 
2  Bde.    1889-91.    z.  ß.  I,  S.  72. 
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„varende  diet^'^).  Diese  Art  des  Nachrichtenverkehrä 
war  so  völlig  an  die  Gelegenheit  gebunden,  dass  ihr 
jede  Eigenbewegung  fehlt.  Die  Masse  des  Volkes,  in 
naturalwirtschaftlicher  Isolierung  verharrend,  war  in 
den  Verkehr  noch  nicht  hineinbezogen,  deshalb  und 
wegen  der  hohen  Transportkosten  beschränkte  sich 
der  selbständige  Nachrichtenverkehr  auf  hochwertige 
Objekte,  genau  wie  der  Handel,  der  mit  Luxusartikeln 
und  den  allernotwendigsten  Waren  (Salz)  beginnt. 
Erst  wenn  die  Gegenstände  des  Handels  und  Ver- 
kehrs Massenartikel  werden,  beginnen  die  volkswirt- 
schaftlichen Momente  der  Rentabilität,  der  Organisation, 
Preisbildung  usf.  Sinn  und  Leben  zu  gewinnen. 

Das  Heraustreten  aus  der  Lokalwirtschaft  vollzog 
sich  zuerst  in  den  Städten  (seit  dem  12,,  13.  Jahr- 
hundert), und  damit  gewinnt  auch  die  städtische 
Handelskorrespondenz  selbständige  Bedeutung.  Lange 
Zeit  wurden  zwar  auch  Handelsgeschäfte  auf  grössere 
Entfernungen  mündlich  erledigt  durch  Vermittlung  der 
Messen.  Aber  gerade  diese  Konzentration  aller  Geschäfte 
auf  wenige  Tage  und  feste  Routen  ermöglichte  und  er- 
heischte eine  wenn  auch  vorübergehende  Organisation 
des  Botenverkehrs  ^).  Konstantere  Verkehrsbeziehungen 
entwickelten  sich  in  den  Städtebündnissen  durch  die 
Hansa,  durch  den  oberdeutschen  Handel  nach  Italien^). 
So  bildete  sich  ein  berufsmässiger  Stand  städtischer 
Boten  und  damit  allgemeinere,  gewohnheitsmässige 


1)  Steinhausen,  Geschichte  der  deutschen  Kultur.  1904. 

S.  550. 

2)  So  im  13.  Jahrh.  zwischen  den  oberitalischen  Städten 
und  den  Messen  der  Champagne.  Schulte,  a.  a.  0.  S.  161. 
Schaube  im  Arch.  f.  Post  u.  Tel.  1896.  S.  542  f.  Schaube, 
Handelsg-eschichte  der  roman.  Völker  vgl.  Sachregister. 

3)  Schulte  a.  a.  0.  S.  501. 

3 
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Regeln  in  der  Handhabung  des  Botendienstes  0-  In 
einzelnen  Fällen  wurden  die  Leistungen  der  Boten 
amtlich  normiert,  sogar  eine  gewisse  Regelmässigkeit 
tritt  ein.  Vorwiegend  den  Handelsinteressen  diente 
auch  die  Botenorganisation  des  Deutschen  Ordens, 
deren  Bedeutung  allerdings  überschätzt  worden  ist; 
die  alte  Tradition^  dass  es  sich  dabei  um  ganz  post- 
mässige  Stafettenorganisation  handele,  ist  völlig  un- 
zureichend beglaubigt'^). 

Im  ganzen  wird  man  sagen  dürfen,  dass  das 
Institut  der  städtischen  Boten  doch  vorwiegend  dem 
interlokalen  Verkehr  diente  und  demgemäss  in  sich 
nur  die  Antriebe  zu  bequemer  Benutzbarkeit,  nicht 
zu  technischer  Vervollkommnung  trug.  Der  einfache 
Botendienst  erwies  sich  zuerst  da  als  unzulänglich, 
wo  häufig  so  weite  Entfernungen  zurückzulegen  waren, 
dass  die  Tagesleistung  des  Pferdes  und  des  Reiters 
sich  empfindlich  verringerte,  also  im  Fernverkehr. 
Der  Transithandel  grossen  Stils  nahm  im  lo.  Jahr- 
hundert mit  dem  Emporkommen  der  grosskapitalistischen 
Handelshäuser  Süddeutschlands  gesteigerten  Umfang 

1)  So  viel  lässt  sich  wohl  sagen,  ohne  dass  man  sich  in 
Streitfagen  verwickelt.  Veredariiis ,  Buch  von  der  Weltpost 
S.  61  ff.,  ist  gewiss  etwas  leichtgläubig.  Bei  den  Botenordnungen 
(Lop  er,  Zur  Geschichte  des  Verkehrs  in  Elsass  Lothringen ; 
Union  postale  X,  S.  168  f.  Fischer  im  Hdwb.  d.  Staatsw.)  ist 
nicht  immer  klar  geschieden,  ob  es  sich  nur  nm  Ratsboten 
handelt,  oder  ob  auch  privater  Verkehr  zulässig  ist.  Karll 
a.  a.  O.  S.  84  f.  widerlegt  eigentlich  selbst  die  Sätze  auf  S.  114 
bis  115,  wo  er  gar  zu  rigoros  ex  silentio  schliesst, 

2)  Ich  kann  mich  bei  allen  Schilderungen  des  Stafetten- 
dienstes zwischen  den  Ordensniederlassungen,  die  auf  Matthias 
(Über  Posten  u.  Postregale  1832,  I,  145  ff.)  zurückgehen,  des 
grössten  Misstrauens  nicht  erwehren.  Die  „Handelsrechnungen 
des  Deutschen  Ordens",  die  von  C.  Sattler  veröffentlicht  worden 
sind  (Leipzig  1887),  zcigrn  nicht  die  geringste  Spur  einer  solchen 


^ 


an.  Von  hier  aus  vollzog  sich  denn  auch  wohl  die 
Verbesserung  des  Botendienstes^  die  sich  z.  B.  in  der 
regelmässigen  Verbindung  zwischen  Nürnberg  und 
Venedig  1)  äusserte.  In  der  Steigerung  der  inter- 
nationalen Handelsbeziehungen  liegt  ein  Hauptgrund 
dafür,  dass  die  Taxisschen  Posten  sich  so  rasch  für 
den  Privat  verkehr  einbürgerten;  man  kann  hier  wirklich 
sagen,  dass  sie  „einem  lebhaften  Bedürfnis  entgegen- 
kamen". Inwieweit  aber  diese  Handelsbedürfnisse  aus 
sich  heraus  technische  Verbesserungen  des  Verkehrs 
geschaffen  haben  (Stationen  für  Pferdewechsel  zwischen 
Augsburg  und  Italien  schon  vor  Einführung  der 
Posten?),  das  ist  ein  ungelöstes  Problem,  auf  dessen 
Bedeutung  schon  Steinhausen  hingewiesen  hat^). 

Freihch  war  die  Geschwindigkeit  der  Nach- 
richtenvermittlung damals  noch  nicht  von  so  durch- 
greifender  Bedeutung  für  den  Grosskaufmann  wie 
heute.    Der  Warenhandel    auch    mit  fremden 


ßotenorg^anisation.  Selbst  der  Handelsverkehr  mit  Flandern 
wurde  im  15.  Jhrh.  durch  „Läufer"  besorgt  (a.  a,  0.  S.  453,  456). 
Vgl.  auch  Kar  11  a.  a.  0.  S.  87  tt  Im  Anfang  des  16.  Jahr- 
hunderts ist,  soweit  ich  aus  von  mir  im  Deutschordenszentral- 
archiv  zu  Wien  eingesehenen  Korrespondenzen  feststellen  konnte, 
nichts  derartiges  zu  finden.  Dass  übrigens  die  „Schwoyken" 
oder  „Schweiken"  nicht  Postpferde  sind,  scheint  mir  sicher.  Vgl. 
Münchener  Allg.  Zeitung  Beilage  1906  Nr.  8  zur  Etymologie  von 
Schwager,  F.  C.  Hub  er  (a.  a.  0.  S.  48  u.  153  ff.)  verweist 
in  seiner  raschen  Art  die  Post  des  Deutschen  Ordens  ohne  Um- 
stände ins  Reich  der  Phantasie.  Aber  aus  den  Fingern  kann 
sich  Matthias  seine  detaillierten  Ausführungen  doch  nicht  ge- 
schnitten haben. 

1)  Schulte  a.  a.  0.  S.  502;  W.  Götz,  Die  Verkehrswege 
im  Dienste  des  Welthandels.    Stuttgart  1888.    S.  599. 

2)  Geschichte  der  deutschen  Kultur  S.  550.  Wir  werden 
einige  Daten  über  die  Beziehungen  der  Fugger  zur  Post  zu 
bringen  haben,  die  gewisse  Rückschlüs5e  gestatten. 
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Ländern  erledigte  sich  durch  die  Faktoreien,  die  auf 
Grund  der  allgemeinen  Instruktionen  des  Stammhauses 
von  Fall  zu  Fall  selbständig  zu  entscheiden  hatten. 
Die  momentane  Konjunktur  spielte  bei  der  Preis- 
bildung noch  eine  relativ  geringe  Rolle,  da  man  noch 
keine  Termingeschäfte  kannte.  Man  hatte  noch  Messen 
statt  der  Produktenbörsen.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
Börse  hängt  von  der  des  Postwesens  ab,  und  so  ist 
der  Charakter  der  Börse  vom  Ausgang  des  16.  Jahr- 
hunderts, wo  sie  sich  zuerst  entwickelte,  bis  zur  Ein- 
führung der  Telegraphie  wesentlich  gleich  geblieben. 

Anders  stand  es  mit  denBankgeschäften.  Bei 
den  enormen  Schwierigkeiten,  die  damals  der  Trans- 
port grösserer  Barmittel  hatte,  bürgerte  sich  schon  im 
15.  Jahrhundert  die  Zahlungsanweisung  durch  Wechsel 
bei  den  grossen  Handelshäusern  allgemein  ein.  Solche 
„Wechselbriefe"  (oder  auch  Mitteilungen  und  An- 
weisungen dafür)  hatten  nun  unter  Umständen  die 
grösste  Eile,  und  so  lag  hier  ein  Antrieb  zur  Ver- 
besserung der  Verkehrstechnik.  Noch  mehr  gilt  das 
von  den  eigentlichen  Kreditgeschäften.  Mit  der  Ein- 
führung der  Söldnerheere  war  ja  das  Kreditbedürfnis 
der  Staaten  in  unheimlicher  Weise  gewachsen,  und 
die  grossen  Hofbankiers,  wie  die  Fugger  in  Augsburg, 
die  Chigi  in  Rom,  waren  dadurch  in  ihren  Geschäfts- 
interessen aufs  innigste  mit  den  Wechselfällen  der 
grossen  Politik  verquickt.  Die  beiden  grossen  Schö- 
pfungen der  Renaissancezeit:  moderner  Kapitalismus 
und  moderner  Staat  —  sind  in  ihrer  engen  Verbindung 
recht  eigentlich  der  Mutterboden  der  modernen  Post. 
Wenn  noch  der  alte  A.  Rotschild  einige  auffallende 
finanzielle  Erfolge  dadurch  erzielte,  dass  er  z.  B.  über  den 
Sieg  bei  Waterloo  früher  unterrichtet  war  als  die  Londoner 
Regierung,  wieviel  wichtiger  musste  es  etwa  für  Jakob 
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Fugger  sein,  von  dem  Ausgang  einer  Schlacht,  von  dem 
Tode  eines  Papstes  früher  als  die  andern  Kenntnis  zu  er- 
halten! Es  ist  daher  kein  Zufall,  wenn  aus  den  An- 
fängen eines  solchen  Depeschendienstes,  wie  ihn  die 
Fugger  etwa  seit  1500  eingerichtet  hatten,  späterhin 
sich  die  „Fuggerzeitungen"  entwickelten  und  über- 
haupt die  Entstehung  des  Zeitungswesens  eng  mit 
dem  Grosshandelsverkehr  verbunden  ist^). 

Aber  es  wäre  doch  verfehlt,  in  der  Lage  des 
städtischen  Handels  die  zureichenden  Bedingungen 
für  eine  Umwälzung  des  Botenwesens  zu  suchen.  Das 
eben  Gesagte  gilt  nur  für  den  Grosshandel,  denn  jede 
Nachrichtenvermittlung  auf  grössere  Strecken  bleibt 
noch  lange  eine  kostspielige  Leistung.  Das  Boten - 
wesen,  das  muss  hier  vorweg  betont  werden,  hat  seinen 
grössten  Umfang  erst  im  16.  Jahrhundert  gewonnen. 
Das  reiche  soziale  Leben,  das  sich  in  den  reforma- 
torischen und  humanistischen  Bewegungen  kundtut,  kam 
viel  mehr  den  Botenanstalten  als  der  Post  zugute. 
Jetzt  erst  machen  die  städtischen  Botenorganisationen 
und  „Metzgerposten"  von  sich  reden,  die  später  den 
Taxis  so  zähen  Widerstand  entgegensetzten;  sie  haben 
an  der  Demokratisierung  des  Verkehrs  wohl  stärkeren 
Anteil  als  alle  kaiserlichen  und  landesfürstlichen  Post- 
anstalten. Die  volkstümliche  Rezeption  der  Post  ist 
durch  diese  Umstände  und  durch  die  auf  andere  Ziele 
gerichtete  Praxis  ihrer  Inhaber  sehr  verzögert  worden. 

Damit  sind  wir  im  verengenden  Kreise  auf  das 
Gebiet  gekommen,  das  allein  für  die  Einführung  der 
Post  entscheidend  werden  konnte:  es  ist  der  amtliche 


1)  K.  Bücher,  Die  Entstehung  der  Volkswirtschaft,  4.  Aufl, 
S.  268.  Vg-1.  auch  Kultur  der  Gegenwart.  Teil  I,  Abt.  I. 
K.  Bücher,  Das  Zeitungswesen.  AI.  Schulte,  Die  Fugger  in 
Rom.    1904.    B.  I,  S.  17. 
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Verkehr,  vor  allem  der  obersten  Regierungsgewalt. 
Keine  zentralisierte  Verwaltung  kann  ohne  regel- 
mässigen Nachrichtenverkehr  auskommen.  Das  zeigt 
sich  schon  an  der  Organisation  der  Klöster,  die  für 
den  Verkehr  der  Mutterklöster  mit  ihren  Filialen  einen 
über  das  Mass  des  Gelegentlichen  hinausgehenden 
Botendienst  einrichteten,  sowie  an  den  Botenanstalten 
der  Universität  i).  Die  von  Kloster  zu  Kloster  ziehenden 
Boten  hielten  sich  schon  an  feste  Tagemärsche  für 
die  Hauptstrecken  2)  und  mussten  sich  von  jedem 
Kloster  den  Empfang  der  Nachricht  bescheinigen 
lassen^).  Von  den  deutschen  Universitätsbotenanstalten 
hat  keine  eine  solche  Bedeutung  erlangt,  wie  die  der 
Pariser  Universität  lange  besessen  hat^).  Über  die 
Ratsboten  der  Städte  unterrichten  uns  zahlreiche 
Botenordnungen,  die  freilich  mehr  die  Äusserlichkeiten 
als  das  innere  Wesen  der  Organisation  geben  ^).  Da 
der  Botendienst  gefährlich  war  und  zuverlässige  Treue 
erheischte,  so  war  ein  strenges  Reglement  notwendig  (die 

1)  Man  darf  das  Wort  „Anstalt"  freilich  nicht  pressen. 
In  beiden  Fällen,  wie  auch  bei  den  schon  erwähnten  Eatsboten, 
drängte  sich  der  private  Verkehr  ein. 

2)  Für  Augsburg-Verona:  K.Lam  p  re  c  ht,  Deutsches  Wirt- 
schaftsleben im  Mittelalter,    Bd.  II.    S.  255.  1886. 

3)  Das  Berliner  Postmuseum  hat  eine  solche  „rotula",  die 
die  Bescheinigungen  von  240  Klöstern  trägt.  Katalog  des  Reichs- 
postmuseums S.  97. 

4)  S.  Veredar  ius,  a.a.O.  S.  63.  A.  Belloc,  Les  postes 
frangaises,  Paris  1886.  S.  7  ff.,  29  ff.  Crevier,  Histoire  de 
rUniversite  de  Paris  1761,  IV,  443  ff.,  VI,  351  ff. 

5)  S.  Lop  er  im  Archiv  f.  Post  u.  Telegraphie  1896. 
S.  198  f.  Weber,  Die  Post  in  Württemberg  1901.  S.  8  f.  Die 
„adeligen  Machtboten"  der  Strassburger  Botenordnung  von 
1400  sind  freilich  so  wenig  eigentliche  Boten  wie  die  später  in 
Württemberg  vorkommenden  „edlen  Postjungen"  (Weber  a.  a.  0. 
S.  6);  es  handelt  sich  um  wirkliche  Gesandte  vornehmen  Standes. 
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Formel  des  Diensteides  ist  mehrfach  überliefert),  aber 
die  Annahme  irgendwelcher  betriebstechnischer  Organi- 
sation ist  bis  jetzt  noch  durch  kein  Zeugnis  nahegelegt. 

Primitiv  waren  auch  die  Verkehrserfordernisse 
der  mittelalterlichen  Territorialverwaltung.  Lange  ge- 
nügte die  „grundherrliche  Organisation  des  parti- 
kularen Botendienstes"  Erst  als  die  Entwicklung 
der  Landeshoheit  seit  dem  13.  Jahrhundert  den 
Bereich  staatlicher  Aufgaben  erweiterte,  forderte  die 
auswärtige  Korrespondenz  der  Landesherren  einen 
ständig  zu  diesem  Zwecke  in  staatlichen  Diensten  ver- 
w^endeten  Botenstand.  Als  Maximilian  I.  zur  Herr- 
schaft kam,  w^ar  die  Ausbildung  solcher  staatlicher 
Verwaltungseinheit  schon  zu  einem  gewissen  Abschluss 
gelangt,  und  so  hatte  auch  das  fürstliche  Botenwesen 
eine  feste  Form  gefunden.  Im  Dienst  der  Habs- 
burgischen Erblande  standen  zu  Zeiten  Friedrichs  HI. 
etwa  20  Boten  -).  Sie  waren  in  reitende  Kammer- 
boten, Fussboten  und  die  sog.  „  Ainspenigen"  geschieden, 
wohl  Söldner,  die  auch  zugleich  in  Kriegsdiensten 
Verwendung  fanden^).  Sie  hatten  Dienstkleidung  und 
als  Dienstabzeichen  die  Botenbüchse,  in  der  sie  die 
Briefe  trugen  (wir  kennen  das  äussere  Bild  dieses 
Boten  aus  zahlreichen  Miniaturen  des  Mittelalters). 
Sie  bezogen,  ausser  den  Reisegeldern,  einen  festen 
Sold,  die  reitenden  IG,  die  Fussboten  8  Gulden  monat- 
lich (der  oft  in  Naturalien  und  in  Tuch  geliefert 
wurde).  Ähnliche  Verhältnisse  dürfen  wir  in  kleinerem 
Massstab  wohl  auch  in  den  andern  deutschen  Terri- 
torialherrschaften voraussetzen. 

1)  Lamp recht,  Deutsches  Wirtschaftsleben  im  Mittel- 
alter.   Bd.  II,  252. 

2)  Innsbr.  Statth.-Arch.  Raitbücher  Camermaister  1478  ff. 

3)  „Einspenige"  als  Boten  der  Stadt  Speyer:  Arch.  f.  Post 
u.  Telegraphie  1896.    S.  199. 
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Aber  diese  Boten  dienten  nicht  nur  der  inneren 
Verwaltung,  sondern  auch  dem  durch  die  äussere 
Politik  hervorgerufenen  Nachrichtenverkehr.  Die 
Steigerung  der  auf  diesem  Gebiet  gestellten  Aufgaben 
war  es,  die  gegen  Ende  des  15.  Jahrhunderts  die  Um- 
gestaltung der  Verkehrstechnik  erforderlich  machte. 

Das  15.  Jahrhundert  verwirklichte  zum  ersten 
Male  den  Typus  des  modernen  Staates.  In  den  Renais- 
sancestaaten Italiens,  in  der  französischen  Monarchie 
schuf  die  Beherrschung  aller  nationalen  Kräfte  von 
einer  Stelle  aus  dem  Begriff  der  Herrschaft  einen  ganz 
neuen  Inhalt.  Das  staatliche  Leben  ward  rascher, 
mannigfaltiger,  empfindlicher  gegen  alle  Einflüsse  und 
tiefer  in  alle  Verhältnisse  eindringend.  Man  lernte 
auch  im  Alltäglichen  den  Wert  der  Zeit  schätzen. 
Vor  allem  im  Wettbewerb  der  Staaten  galt  es,  jede 
Chance  des  Augenblicks  auszunutzen,  die  Beziehungen 
der  Staaten  wurden  inniger,  beweglicher  und  leichter 
differenziert.  So  entstand  überhaupt  erst  eine  aus- 
wärtige Politik  in  modernem  Sinne. 

Der  Mittel,  solche  Wechselbeziehungen  her- 
zustellen, gab  es  nur  zwei :  gesteigerter  Verkehr  durch 
Vertrauenspersonen  und  durch  Briefe.  So  bildete  sich 
eine  Berufsdiplomatie  aus,  die  Fürsten  schickten  oft 
Gesandte  und  unterhielten  Agenten,  der  Briefwechsel 
wurde  reicher.  Der  bedeutsamste  Schritt  ist  die  Er- 
richtung ständiger  Gesandtschaften.  Diese  Gesandten 
müssen  naturgemäss,  auch  wenn  sie  an  einem  sehr 
entfernten  Punkte  weilen,  in  enger  Fühlung  mit  der 
heimischen  Regierung  bleiben.  Hier  sind  also  die 
Momente  gegeben,  unter  denen  sich  der  einfache  Reit- 
botenverkehr als  unzulänglich  erweisen  muss:  Be- 
dürfnis nach  grosser  Schnelligkeit  und  Häufigkeit  der 
Verbindung  auf  grosse  Entfernungen.    Da  es  sich  zu- 
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dem  um  feste  Linien  und  um  wichtige  staatliche  Inter- 
essen handelt,  so  dürfen  wir  hier  eher  denn  irgend- 
wie sonst  die  Antriebe  zu  einer  Verbesserung  der 
Briefverkehrstechnik  suchen.  Als  das  wichtigste 
Symptom  der  dynastischen  Beziehungen,  die  eine  be- 
schleunigte Nachrichtenvermittlung  zur  Voraussetzung 
haben,  sei  daher  die  Ausbildung  des  diplomatischen 
Verkehrs  kurz  geschildert  i). 

Der  Ursprung  der  ständigen  Gesandtschaften 
ist  unklar,  sicher  haben  sie  ihre  w^eitere  Ausbildung  in 
Italien  erfahren,  etwa  um  1450.  Der  erste  urkundliche 
Beleg  ist  ein  Kreditiv  des  Herzogs  von  Mailand  aus 
dem  Jahre  1455,  in  dem  er  die  Absicht  ausspricht, 
von  nun  ab  sich  durch  einen  ständigen  Gesandten  in 
Neapel  vertreten  zu  lassen.  Vor  allem  Mailand  und 
Venedig  bildeten  die  Praxis  aus,  und  in  den  folgenden 
Jahrzehnten  finden  wir  ihre  Residenten,  wenn  auch 
mit  grossen  Unterbrechungen,  an  italienischen  und  aus- 
wärtigen Höfen.  Sie  wurden  zunächst  oft  misstrauisch 
angesehen,  man  zog  es  daher  häufig  vor,  geheime 
Agenten  zu  besolden,  meist  Kaufleute.  Im  Zeitalter 
Ferdinands  des  Katholischen  fand  die  Einrichtung 
dann  auch  bei  den  übrigen  grösseren  Mächten  West- 
und  Mitteleuropas  Eingang  (Krauske).  Welchen  Um- 
fang diese  diplomatischen  Korrespondenzen  gegen 
Ausgang  des  15.  Jahrhunderts  gewonnen  hatte,  zeigen 
die  durchw^eg  auf  solchen  Berichten  beruhenden  Tage- 

1)  Sägmüller,  Die  Anfänge  der  diplomatischen  Korre- 
spondenz, Historisches  Jahrbuch  XV,  298  ff.  0.  Krauske,  Die 
Entwicklung  der  ständigen  Diplomatie  vom  15.  Jahrh.  an,  in: 
Staats-  und  sozialwissenschaftl.  Forschungen,  herausgegeben 
V.  Schmoller,  1885.  Auf  ein  höheres  Alter  der  Gesandt- 
schaften weisen  deutlich  die  Urkunden  bei  H.  Fink e  hin:  Aus 
den  Tagen  Bonifaz'  VIII.  Beil.  II.  1902,  und  Acta  Aragonensia 
1907.    I.  S.  CXXIII-CLXII.    Vgl.  vor  allem  die  Darlegungen. 
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bücber  (Diariij  des  Venotianers  Marino  Sanuto. 
Der  Orator  Giustiniani  schrieb  in  einem  Jahr 
(März  1504—1505)  349  mal  von  Rom  nach  Venedig. 
Die  Florentiner  verpflichteten  1510  ihren  Gesandten 
am  französischen  Hofe,  täglich  zu  schreiben.  Nun 
wurden  zwar  diese  Briefe  nicht  einzeln  abgeschickt, 
sondern  es  waren  oft  grosse  Abstände  zwischen  den 
Sendungen.  Immerhin  aber  haben  diese  Bestimmungen 
doch  ein  organisiertes  Nachrichtenwesen  zur  Voraus- 
setzung. Je  schneller  der  Nachrichtendienst  funktioniert, 
desto  rascher  vollziehen  sich  alle  Bewegungen  des 
Staatskörpers.  Es  wird  sich  erst  zu  zeigen  haben, 
wie  weit  die  Behauptung  Sägmüllers  richtig  ist, 
dass  „das  Institut  der  ständigen  diplomatischen  Ge- 
sandtschaften die  Post  als  staatliche  Einrichtung  erst 
hervorgerufen"  hat.  Aber  ein  Hauptantrieb  zur  Er- 
richtung von  Posten  lag  sicher  hierin,  und  es  ist  kein 
Zufall,  wenn  die  Anfänge  der  Diplomatie  und  der  Post 
in  die  gleiche  Zeit  und  Gegend  weisen^). 

In  Deutschland  war  die  lange  Regierung  des 
phlegmatischen  Kaisers  Friedrich  III.  einer  Erweiterung 


1)  Die  einzigen  konkreten  Beweise  für  einen  direkten  Zu- 
sammenhang finde  ich  in  meinen  Notizen  aus  dem  Staatsarchiv 
Venedig:  1505  werden  die  Satzungen  der  Compag-nia  dei  Corrieri 
(die  vorwiegend  zwischen  Venedig-  und  Rom  verkehren)  be- 
stätigt, weil  sie  vor  allem  für  den  Verkehr  der  Regierung  mit 
ihrem  Gesandten  an  der  Kurie  sehr  nützlich  sei.  (Bibl.  dell 
J.  R.  Arch.  Gen.  Nr.  382,  XXXIII.)  Später  wird  gegen  die  Ein- 
führung der  Taxisschen  Posten  das  Bedenken  erhoben,  „che 
(il  Tassis)  hä  giurato  fedeltä  al  solo  Imperatore  e  che  da  Soli 
Suoi  Ambassadori  e  Residente  dipende".  (Comp,  dei  Corr. 
Bd.  21.)  Um  1510  verkehren  die  Posten  überall  in  Venetien, 
ausserdem  nach  auswärts,  ,,dove  stanno  Ii  nostri  magnifici 
Ambassatori".  (Kap.  34  der  unten  S.  88  besprochenen  Verord- 
nungen.) 


—    33  — 


des  politischen  Horizonts  unmittelbar  nicht  günstig. 
Der  Erfolg  seiner  Heiratspolitik,  durch  die  er  die  weit 
beherrschende  Stellung  der  Habsburger  des  10.  Jahr- 
hunderts vorbereitete,  kam  erst  seinem  Sohne  zugute. 
Maximilian  gewann  1477  mit  der  Hand  der  Erbin  von 
Burgund  die  reichen  Niederlande  seinem  Hause,  und 
wenn  sein  Einfluss  dort  auch  heftig  umstritten  war, 
so  verbanden  doch  lebhafte  dynastische  Interessen  die 
habsburgischen  Stammlande  mit  dem  räumlich  weit 
davon  getrennten  Burgund.  1490  trat  Sigismund  von 
Tirol  seinem  Vetter  Maximilian  sein  Land  ab,  und  im 
gleichen  Jahr  starb  Matthias  Corvinus,  so  dass 
in  der  Folge  auch  Ungarn  wenigstens  zeitweise  in  die 
Interessensphäre  der  Habsburger  trat.  Als  1493  der 
alte  Kaiser  starb,  umfasste  Maximilians  Machtbereich 
Vorder-  und  Innerösterreich,  Steiermark,  Kärnten, 
Krain,  die  Südmarken,  Tirol,  die  elsässischen  Be- 
sitzungen und  auch  die  Niederlande.  Diesen  ausgedehnten 
Länderkomplex  auch  nur  in  loser  Verbindung  zu  halten, 
erforderten  einen  lebhaften  Nachrichtenverkehr,  und 
Maximilians  vielbewegter  Geist  erstreckte  nicht  nur 
sein  Interesse  nach  allen  Richtungen,  sondern  erwarb 
sich  auch  trotz  aller  politischen  Misserfolge  das  un- 
bestrittene Verdienst,  seinen  Erblanden  eine  einheit- 
liche Verwaltungsorganisation  geschaffen  zu  haben  i). 
So  ist  es  wiederum  kein  Zufall,  dass  fast  dieselben 
Jahre  auch  für  die  Einführung  der  Post  epochemachend 
sind^).  Die  gesteigerten  Bedürfnisse  der  habsburgischen 


1)  Adler,  Die  Organisation  der  Zentralverwaltung  unter 
Maximilian  L,  1886.  Grundlegend  im  allgemeinen:  H.  Ulmann, 
Kaiser  Maximilian  I.    2  Bde.    1884  u.  1891. 

2)  Es  möchte  scheinen,  als  dürfte  man  das  Aufkommen 
der  Post  nach  1490  mit  der  Entdeckung  Amerikas  in  Zusammen- 
hang bringen.     Aber  dies  Ereignis  machte  sich  sehr  langsam 
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Monarchie  forderten,  die  grösseren  Machtmittel  er- 
möglichten erst  die  Vervollkommnung  der  Verkehrs- 
technik. 

Es  galt  hier  nur,  im  allgemeinen  die  Veränderung 
der  staatlichen  Verhältnisse  zu  schildern,  die  die  Ein- 
richtung von  Posten  zur  Folge  hatte.  Das  Faktische 
völlig  aus  seinen  Ursachen  abzuleiten  und  zu  beweisen, 
dass  ein  Vorgang  gerade  damals  und  dort  eintreten 
musste,  kann  nie  Aufgabe  der  Geschichtswissenschaft 
sein.  Im  folgenden  soll  versucht  werden,  die  all- 
mähliche Ausbildung  der  Post  zu  schildern,  die  von 
den  Taxis  als  eine  im  wesentlichen  fertige  Verkehrs- 
form von  Italien  nach  Deutschland  übertragen  wurde. 
Die  Zwischenglieder  vom  einfachen  Botenw^esen  zur 
Post  im  Sinne  des  16.  Jahrhunderts  sind  nicht  überall 
scharf  ausgeprägt  und  in  der  historischen  Überlieferung 
oft  kaum  zu  erkennen.  Aber  indem  wir  nacheinander 
die  Entwicklung  in  Spanien,  Frankreich  und  Italien 
eingehend  prüfen,  werden  sich  doch  die  Einzelzüge 
einigermassen  zu  einem  Bilde  ergänzen.  Jedenfalls 
werden  sie  die  Einsicht  befestigen,  dass  die  Entstehung 
der  Post  nicht  auf  einer  plötzlichen  Erfindung  beruht, 
sondern  das  Werk  eines  langsam  vom  Kleinsten  zum 
Grösseren  fortschreitenden  Entwicklungsprozesses  ist. 

im  deutschen  Kulturleben  geltend,  man  darf  eher  die  volkstüm- 
liche Rezeption  der  Post  gegen  Ende  des  16.  Jahrh.  als  Glied 
desselben  Kausalzusammenhangs  ansehen.  Kretzschmar, 
Historische  Geographie  von  Mitteleuropa  1904.    S.  505. 


II.  Kapitel. 


Vorstufen  der  Post  in  Spanien. 

Für  kein  Land  liegen  die  Wurzeln  postmässiger 
Organisation  offener  zutage  als  für  das  Königreich 
Aragon.  Das  liegt  nicht  zum  wenigsten  an  dem  Vor- 
sprung, den  die  Quellenedition  hier  hat;  in  einem  um- 
fassenden Werk  sind  alle  in  den  spanischen  Archiven 
aufgefundenen  Akten  zur  Postgeschichte  publiziert  i). 
Diese  Entwicklung  zeigt  anschaulich  die  Übergangs- 
stufen vom  Botenwesen  zur  Post,  wie  sie  sich  aus  der 
inneren  Struktur  der  sozialen  Nachrichtenvermittlung 
ergeben. 

In  Spanien  wissen  wir  nichts  von  Botenanstalten 
der  Klöster,  Universitäten  oder  Zünfte,  die  in  den 
privaten  Verkehr  bedeutsam  übergegriffen  hätten. 
Weder  der  königliche  Machtwille  noch  der  Weitblick 
eines  überlegenen  Unternehmers  gaben  dem  Boten- 
wesen äussere  Impulse.  W^as  das  14.  und  15.  Jahr- 
hundert hier  an  Organisation  hervorbrachte,  gestaltete 
sich  allmählich  in  engem  Zusammenhang  mit  den 
wirtschaftlichen  Verhältnissen. 

1)  Anales  de  las  Ordenanzas  de  Correos  de  Espana,  publi- 
cados  por  la  Direccion  g-eneral  de  Correos  y  Telegrafos.  Ma- 
drid 1879.  1.  Bd.  Text-  und  Sachkritik  ist  zwar  oft  unzuläng- 
lich. Einen  Überblick  über  den  Inhalt  des  Werks  gibt  Deyl, 
Neues  über  die  spanische  Post.  Archiv  für  Post  u.  Teleg'raphie 
X  (1882),  S.  353  ff.  Eine  gute  Darstellung  der  spanischen  Post- 
geschichte bietet  E.  Verde  gay  y  Fiscowich,  Historia  delCorreo, 
Madrid  1894.  Auf  die  entwicklungsgeschichtliche  Bedeutung 
der  spanischen  Post  hat  schon  C.  F.  Hub  er  (a.  a.  0.  S.  70  u. 
191)  mit  Nachdruck  hingewiesen. 
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Die  Nachrichten  Vermittlung  lag  seit  dem  14.  Jahr- 
hundert in  den  Händen  von  Berufsboten,  die  durch 
Amtseid  zu  treuer  Erfüllung  ihres  Dienstes  gehalten 
waren  1).  Aber  ob  sie  als  freie  Boten  den  Bedürfnissen 
jedes  Beliebigen  dienten,  der  ihnen  seine  Briefe  gerade 
übergab,  ob  sie  in  ausschliesslichen  Diensten  des 
Fürsten  oder  einer  Stadtbehörde  standen,  —  stets  er- 
folgte der  einzelne  Botengang  oder  ritt  im  speziellen 
Auftrag  eines  einzelnen.  Es  lag  nicht  im  Sinne  des 
Auftraggebers,  dass  der  Bote  andere  Briefsachen  gleich- 
zeitig beförderte,  wenn  er  es  auch  nicht  verhindern 
konnte.  Da  das  Publikum  so  eines  Schutzes  gegen 
Übervorteilung  und  Unterschlagung  bedurfte,  so  trat 
der  Staat  oder  die  Stadt  zwischen  Privatmann  und 
Boten  als  Garant  ein.  Auch  die  nicht  dem  amtlichen 
Verkehr  dienenden  Boten  wurden  vereidigt,  städtische 
Verordnungen  suchten  vor  Nachteilen  und  vor  Ver- 
zögerung zu  schützen  2).  Die  Boten  erhielten  dafür 
städtische  bezw.  königliche  Abzeichen  und  damit 
erhöhtes  Ansehen  und  Rechtsschutz.  Das  Zweite  war 
bei  der  Unsicherheit  der  Wege  sehr  wichtig.  Darin 
lag  wohl  auch  ein  Hauptanlass  zu  genossenschaftlicher 
Vereinigung  der  Boten Das  Statut  einer  solchen 
Botenbruderschaft,  der  Contraria  6  Hermandad 

1)  Über  Kuriere  der  Krone  Aragon.  Fiuke,  Act.  Arag.  I. 

CLVI. 

2)  Für  Barzelona  Anales  I  S.  426. 

3)  Der  Zug  zur  Genossenschaftsbildung  ist  im  Mittelalter 
typisch.  Über  andere  derartig-e  Transportorganisationen  vgl. 
unten  S.  46  Anm.  Über  die  Brüderschaft  der  Pariser  Univer- 
sitätsboten vgl.  Crevier,  Histoire  de  ITIniversite.  Paris  1761. 
IV,  386.  Vgl.  auch  die  Verbrüderung  „von  unserer  lieb  Frauen 
Empfängnus",  die  die  Taxisschen  Boten  im  16.  Jahrh.  zu  Inns- 
bruck hatten.  Rübsam,  Allg.  dtsche  Biogr.  Bd.  XXX VIL 
S.  499. 
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dels  Correus  de  Barcelona,  hat  sich  in  seiner  refor- 
mierten Gestalt  von  1417  erhalten.  Die  Gemeinschaft 
war  nach  Sitte  der  Zeit  auf  religiöser  Grundlage  er- 
richtet, sie  tagte  in  der  Markuskapelle.  Die  ersten 
Pflichten  der  Mitglieder  waren  daher  kirchliche.  Aber 
auch  auf  wirtschaftliche  Zwecke  ist  es  abgesehen. 
Aus  einer  gemeinschaftlichen  Kasse  werden  verunglückte 
und  kranke  Genossen  und  die  Hinterbliebenen  Ver- 
storbener unterstützt.  Ein  Mitglied  muss  für  das 
andere  eintreten;  die  Vorsteher  (prohombres)  haben 
auch  die  Kontrolle  über  den  Botendienst,  die  Hermandad 
ist  zugleich  wirtschaftliche  Standesvertretung.  Die 
Ergebenheit  gegen  die  Räte  der  Stadt  und  das  Königs- 
haus wird,  wohl  nicht  ohne  Absicht,  besonders  betont. 

Noch  von  einer  andern  Seite  her  wurde  die 
Zuverlässigkeit  der  Botenorganisation  erhöht  und  zu- 
gleich der  Ansatzpunkt  zu  einer  technischen  Neuerung 
gegeben.  Es  ergab  sich  ganz  von  selbst,  dass  die 
königlichen  wie  privaten  Kuriere  bei  längeren  Reisen 
bestimmte  Wirtschaften  (Hosterias)  zum  Einkehren 
benutzten;  die  Hosterias  deCorreos  sonderten  sich 
früh  ab.  Dazu  kam,  dass  die  Städte  die  Verpflichtung 
hatten,  den  königlichen  Kurieren,  die  durchkamen, 
Unterkunft  und  Verpflegung  für  Mann  und  Pferd  zu 
gewähren.  Hierfür  bestellte  die  Stadt  bezw.  der  König 
an  den  Hauptplätzen  einen  vertrauenswürdigen  Wirt, 
bei  dem  die  königlichen  Kuriere  freie  und  bevorzugte 
Aufnahme  fanden,  und  der  der  Stadt  dafür  Rechnung 
legte.  „  Kurier wirt"  (huespedes  de  Correos)  war  schon 
im  14.  Jahrhundert  der  feste  Titel  für  dies  Amt,  Das 
beweist  ein  Bestellungsbrief  des  Königs  Johann  von 
Aragon  aus  dem  Jahre  1388').  Durch  diesen  werden 

1)  Aufiles  I,  S.  428.  Vgl.  über  den  Hoste  allg-emein 
Tlicbusseni,  Fruslerias  postales.    1895,    S.  46. 
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Berengar  Folguer  und  sein  gleichnamiger  Sohn^  cur- 
sorum  hospites  in  Eigneres  (Stadt  im  Nordostwinkel 
von  Spanien,  an  der  Strasse  Gerona-Perpignanj,  in 
deren  Gasthaus  die  königlichen  Kuriere  schon  oft 
vorzügliche  Aufnahme  gefunden  haben,  aufs  neue  ver- 
pflichtet, denselben  bei  Tage  wie  bei  Nacht  Unter- 
kunft und  alles  für  sie  und  die  Pferde  Nötige  zur 
Verfügung  zu  stellen.  Die  Behörden  der  Stadt  und  jeder- 
mann sollen  sie  als  königliche  Kurierwirte  anerkennen. 

Wie  die  königlichen,  so  wählten  auch  die  pri- 
vaten Kuriere  ihren  Wirt  (der  vielleicht  mit  jenem 
identisch  war).  Wir  haben  aus  dem  Jahre  1338  Be- 
stimmungen über  die  Stellung  der  „hostallers  ö  trova- 
dores  de  correos"  in  Barcelona,  die  zugleich  zeigen, 
dass  diese  auch  für  den  privaten  Briefverkehr  selbst 
eine  gewisse  Vermittlerrolle  innehatten.  (Anales  I.  Ein- 
leitung S.  XV.)  Das  oben  besprochene  Statut  der 
Bruderschaft  von  Barcelona  erwähnt  mehrfach  die 
hostes  de  correos,  die  zur  Confraria  in  einem  nicht 
näher  bestimmten  Vertragsverhältnis  stehen.  Die 
Hosterias  de  Correos  bildeten  an  den  Hauptverkehrs- 
Strassen  feste  Etappen  für  die  Boten,  w^ohl  auch  ge- 
wiesene Stationen  für  andere  Reisende.  Sie  glichen 
wohl  den  mansiones  des  römischen  cursus  publicus, 
die,  an  den  Kreuzpunkten  der  Strassen  gelegen,  zu- 
gleich Relaisstationen  und  Gasthöfe  waren  ^). 

In  dem  Statut  von  1417  erscheinen  die  Hosterias 
noch  als  eine  für  den  Nachrichtendienst  selbst  un- 
wesentliche Hilfseinrichtung.  Dreissig  Jahre  später 
finden  wir  die  Hostes  de  correos  als  wichtige  Zwischen- 

1)  Vgl.  Nissen,  Italische  Landeskunde  1902,  II,  1.  Teil. 
S.  59.  Übrigens  weist  auch  F.  C.Hub  er  gelegentlich  (a.  a.  0. 
S.  171)  auf  den  „engen  Zusammenhang  des  Hotelwescns  mit 
dem  Fremdenverkehr-'  hin,  der  uns  noch  häufig  beschäftigen  wird. 
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glieder  im  privaten  Briefverkehr,  die  Boten  fast  in 
wirtschaftlicher  Abhängigkeit  von  ihnen.  Wie  vollzog 
sich  dieser  Übergang? 

Die  Boten  führten  ein  unstetes  Leben,  nächtigten 
heute  hier  und  morgen  da.  Der  Kaufmann  in  Barce- 
lona oder  Valencia,  der  gerade  Briefe  abzusenden 
hatte^  klopfte  wohl  bei  manchem  Kurier  vergebens  an, 
ehe  er  einen  zu  Hause  traf.  Für  den  Boten  war  das 
erst  recht  misslich;  er  verdiente  nur,  solange  er  unter- 
wegs war,  und  er  bekam  nur  Gelegenheit  zum  Ver- 
dienst, solange  er  zu  Hause  war.  Das  drängte  von 
selbst  zu  einer  Art  von  Arbeitsnachweis,  und  der  ge- 
gebene Ort  dafür  war  das  Gasthaus  des  Hoste  de 
correos.  Der  wusste,  welche  Boten  unterwegs  waren 
und  wann  sie  zurückkehrten^  durch  ihn  gelangten 
Mitteilungen  am  sichersten  an  die  Boten.  Daher  be- 
stimmten schon  die  Satzungen  von  1417,  dass,  wenn 
eine  unvorhergesehene  Versammlung  der  Genossen 
nötig  würde,  die  Vorsteher  es  den  Kurierwirten  mit- 
teilen sollten,  damit  es  so  alle  Boten  erführen.  Die 
gleiche  Vermittlerrolle  übernahm  der  Hoste  nun  auch 
gegenüber  dem  Publikum.  Wer  Briefe  zu  besorgen 
hatte,  gab  sie  dem  Wirt^  der  den  Auftrag  dann  einem 
Boten  übermittelte.  Er  bezog  daraus  zunächst  keinen 
direkten  Vorteil 

Noch  wickelt  sich  das  eigentliche  Rechts- 
geschäft zwischen  dem  Auftraggeber  und  dem  Boten 
ab,  die  Einigung  über  Lohn,  Art  und  Schnelligkeit  der 
Beförderung  erfolgt  durch  freie  Vereinbarung.  Aber 
nun  macht  sich  das  wirtschaftliche  Übergewicht  des 
Hoste  de  correos  und  das  Bedürfnis  nach  Verein- 
fachung geltend.  Der  Privatmann  hat  kein  Interesse 
daran,  wer  seine  Briefe  besorgt,  wenn  es  nur  zu  an- 
gemessenem Preise   und  in   gehöriger  Schnelligkeit 

4 
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geschieht.  Er  übergibt  also  seine  Briefe  dem  Hoste, 
der  ihm  für  die  Abfertigung  bürgt,  und  bezahlt  ihm 
den  Botenlohn  entweder  bar  oder  macht  sich  zu 
späterer  Zahlung  verbindlich.  Der  Hoste  haftet  dem 
Auftraggeber  für  die  Erledigung  der  Sendung,  dem 
Boten,  den  er  abschickt,  für  seine  Bezahlung.  Ob 
der  Bote  sein  Geld  nun  vom  Hoste  oder  nachher  von 
dem  Absender  erhält,  jedenfalls  erfolgt  die  Leistung 
auf  Grund  eines  Vertrages  zwischen  Auftraggeber  und 
Kurierwirt,  während  die  Absendung  des  Boten  durch 
den  Hoste  auf  einem  selbständigen  Rechtsverhältnis 
beruht.  Voraussetzung  dafür  ist,  dass  es  eine  durch 
Gewohnheit  oder  Übereinkunft  einigermassen  fixierte 
Befördeiungszeit  und  einen  ebenso  allgemein  geltenden 
Normallohn  für  gleichartige  Leistungen  gibt;  denn 
wenn  der  Hoste  nicht  weiss,  was  er  dem  Boten  für 
seine  Leistung  wird  geben  müssen,  kann  er  auch  mit 
dem  Absender  keine  Preisvereinbarung  treffen.  Diese 
Normalsätze  bestimmt  für  das  Verhältnis  des  Boten 
zum  Hoste  die  Contraria  dels  Correos,  der  beide  Teile 
angehören;  den  privaten  Auftraggeber  in  seinem  Ver- 
hältnis zu  dem  Hoste  zu  schützen,  besteht  ein  öffent- 
liches Interesse.  Die  Stadt  (oder  der  Staat)  kontrolliert 
nun  auch  die  Höstes. 

Auf  solchen  Verhältnisse  beruhen  die  „Verord- 
nungen über  die  Kurierwirte",  die  von  den 
Räten  und  Vorstehern  der  Stadt  Barcelona  im 
Jahre  1445  erlassen  wurden^).  Ihr  Zweck  war,  „die 
vielen  Missbräuche  auszurotten,  die  sich  die  Kurier- 
wirte und  andere  Personen  zu  schulden  kommen 
lassen  und  die  vor  allem  der  Kaufmannschaft  zum 

1)  „Ordinacions  fetes  sobre  los  Höstes  de  Correus.'' 
Anales  T,  S.  435  f.  Eine  fast  identische  Verordnung  war  schon 
1444  ergangen,    ib.  S.  437. 
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schweren  Schaden  gereichen."  Die  wichtigsten  Vor- 
schriften sind  folgende: 

1.  Die  Höstes  sind  verpflichtet,  vorausgesetzt 
dass  sie  einen  Boten  zur  Verfügung  haben,  alle  Briefe 
im  Laufe  des  Tages,  an  dem  sie  aufgegeben  werden, 
abzufertigen;  sie  sollen  verhüten,  dass  Duplikate  mit 
demselben  Boten  gehen. 

2.  Es  ist  ihnen  verboten,  verschnürte  Briefpakete 
zu  öffnen. 

3.  Sie  sollen  nichts,  was  sie  von  den  Kaufleuten 
als  Lohn  für  die  Boten  erhalten,  unterschlage«. 

4.  Sie  sollen  die  Kuriere  nicht  nötigen,  Quartier 
zu  nehmen,  sondern  diese  sollen  sich  die  Hosteria 
auswählen,  in  der  sie  am  besten  aufgehoben  sind. 

5.  Sie  sollen  keine  Abmachungen  mit  Kurier- 
wirten  anderer  Orte  treffen  bezüglich  der  abzu- 
fertigenden Boten.  Jedoch  dürfen  sie  sich  die  Kuriere 
einer  (einen?)  dem  andern  zusenden,  derart  dass  die 
Kaufleute  dadurch  besser  bedient  werden  (los  Höstes 
puedan  remitirse  los  Correos  los  unos  ä  los  otros. 
Wir  werden  darauf  zurückkommen). 

6.  Wenn  Briefe  mit  Extrageschwindigkeit  (con 
una  ö  dos  ventagas^)  zu  befördern  sind,  so  sollen 
diese  eher  geschickt  bezw.  ausgehändigt  werden  als 
die  der  übrigen  Kaufleute. 

7.  Die  Briefe  müssen  dem  Adressaten  in  seinem 
Hause  abgeliefert  werden. 

8.  Bei  Unterschlagung  von  Briefen  übernehmen 
die  Konsuln  von  Barcelona  die  Untersuchung. 

9.  Ein  Trinkgeld  von  dem  Empfänger  darf  nicht 
verlangt  werden. 

1)  ventaja  heisst  sowohl  Vorspriing  wie  Zulage  zum  Sold; 
jedenfalls  zeigt  der  Ausdruck,  dass  schon  feste  Masse  der  Be- 
schleunigung- vorhanden  waren. 
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Auf  die  Übertretung  dieser  Vorschriften  sind 
Geldstrafen  gesetzt;  alle  Höstes  haben  auf  diese  Ver- 
ordnung einen  Eid  zu  leisten. 

Der  ganze  Erlass  gewährt  das  Bild  einer  für 
jene  Zeit  erstaunlichen  Organisation  des  Briefverkehrs. 
Sehen  wir  vorläufig  von  allem  Technischen  ab,  so 
haben  wir  typische  Grundzüge  der  modernen  Post  vor 
uns:  ein  jedermann  zugängliches  Institut,  das  nach 
festen  Lohnsätzen  und  Betriebsformen  unter  öffentlicher 
Kontrolle  Briefe  befördert ;  innerhalb  gewisser  Grenzen 
ist  auch  schon  die  Beförderungsfrist  festgesetzt.  Dass 
den  Zeitbestimmungen  eine  feste  Tagesleistung  zu- 
grunde lag,  macht  die  sechste  Bestimmung  zweifellos  ^). 
Damit  ist  die  feste  Taxe  im  Prinzip  gegeben.  Der 
Absender  bezahlt  nur  die  Durchschnittskosten  der 
Leistung,  der  Unternehmergewinn  ist  um  so  grösser,  je 
mehr  Briefe  durch  einen  Boten  gleichzeitig  befördert 
werden  können.  Insofern  ist  die  Unabhängigkeit  von 
dem  individuellen  Anlass  und  den  individuellen  Kosten 
gegeben. 

Der  eigentliche  Repräsentant  des  Boteninstituts 
dem  Publikum  gegenüber  ist  offenbar  der  Hoste, 
denn  er  nimmt  die  Briefe  und  das  Porto  an.  Die 
dritte  Bestimmung  sichert  den  Boten  zwar  ihren  Ge- 
winnanteil (das  Wie  ist  im  einzelnen  nicht  klar);  aber 
dass  die  Behörde  überhaupt  die  Correos  gegenüber  den 
Höstes  in  Schutz  nehmen  muss,  lässt  diese  als  die 
wirtschaftlich  und  sozial  Überlegenen  erscheinen.  So 
wenig  vollständig  das  Bild  der  Organisation  auch  ist, 

1)  In  derselben  Weise  wurde  in  Spanien  noch  viel  später 
das  Porto  berechnet;  es  traten  (1547)  vier  verschiedene  Tarife 
in  Kraft,  je  nachdem  der  Kurier  10,  12,  15  oder  20  iMeilen  täg- 
lich zurücklegen  sollte.  Dr.  Thebussem,  Fruslerias  postales, 
Madrid  1895.    S.  46. 
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SO  lässt  sich  doch  als  sicher  behaupten,  dass  mit  der 
steigenden  Intensität  des  Briefverkehrs  der  einzehie 
Bote  an  Qualität  zugunsten  des  bloss  vermittelnden 
Hoste  de  Correos  verloren  hat. 

Die  Entwickelung  des  privaten  Briefverkehrs 
kam  auch  den  für  die  königlichen  Kuriere  bestimmten 
Höstes  zugute.  Vielleicht  waren  die  Funktionen  des 
königlichen  und  des  städtisch  kontrollierten  Hoste  in 
einer  Person  vereinigt,  das  lässt  ein  königlicher  Be- 
stallungsbrief für  den  Kurierwirt  von  Barcelona  vom 
Jahre  1451  vermuten,  der  schon  volltönend  von  den 
„Ehren,  Einkünften,  Emolumenten,  Geschenken  und 
Pertinentien"  dieses  Amtes  spricht  (Anales  I,  S.  437). 
Wir  können  die  Reihe  der  königlichen  Höstes  in 
Barcelona  bis  ins  15.  Jahrhundert  verfolgen,  aber  die 
langatmigen  Patente  verraten  leider  nichts  Neues 
über  den  Inhalt  des  Amts  (Anales  I,  S.  455,  460). 
Nur  das  eine  erfahren  wir  noch,  dass  es  von  1499 
ab  zwei  Höstes  in  Barcelona  gab,  die  aber  ein  aus- 
schliessliches Privileg  hatten. 

Wenden  wir  uns  wieder  der  privaten  Boten- 
organisation zu,  so  erhebt  sich  die  Frage :  Was  wurde 
unter  dem  Einfluss  der  eben  geschilderten  Veränderung 
aus  der  Contraria?  Dafür  ist  lehrreich  das  Statut 
der  Bruderschaft  der  Kuriere  von  Valencia, 
wie  es  1506  von  König  Ferdinand  genehmigt  wurde  ^), 
Man  darf  zwar  bei  einer  so  beweglichen  Einrichtung, 
wie  der  Briefverkehr  ist,  die  Verhältnisse  eines  Orts 
nicht  ohne  weiters  verallgemeinern,  aber  die  57  Ar- 
tikel der  Correos  von  Valencia  sind  nicht  nur  vor- 
bildlich für  andere  Bruderschaften  geworden  2),  sondern 


1)  Anales  I,  S.  461.  Verdegay  y  Viscowich  a.  a.  0.  S.  94, 

2)  So  für  die  von  Alicante,  Anales  I,  S.  461  Anm. 
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sie  bilden  überhaupt  einen  charakteristischen  Typus 
in  der  Stufenfolge  der  Verkehrsorganisation. 

Die  Einleitung  des  Statuts  besagt^  dass  die  Correos 
der  Stadt  Valencia  sich  zu  einer  Cotradia  unter  dem 
Schutz  der  Jungfrau  Maria  „zu  den  Engeln"  vereinigt 
haben,  und  zählt  die  Namen  der  Mitglieder  auf,  an 
deren  Spitze  der  ehrenwerte  Pedro  del  CastillO;  Hoste 
de  Correos  der  Stadt  Valencia  steht.  Aus  dem  Inhalt 
der  auch  von  den  städtischen  Behörden  ausdrücklich 
genehmigten  Satzungen  sei  das  Wichtigste  heraus- 
gehoben : 

(Art.  1  —  6.)  Die  Cofradia  steht  unter  Leitung 
von  zwei  „may orales  Correos"  und  einem  „clavero", 
die  jährlich  gewählt  werden. 

(Art.  7.)  „Niemand  kann  Hoste  de  Correos  sein, 
wenn  er  nicht  vorher  mindestens  drei  Jahre  lang 
Correo  gewesen  ist,  und  wenn  er  nicht  ein  Privileg 
vom  König  hat." 

(Art.  8  u.  9.)  Es  darf  nur  ein  Hoste  in  Valencia 
sein,  der  dem  balle  general  (baile,  Oberamtmann) 
einen  Eid  zu  leisten  hat  und  auf  die  Satzungen  der 
Bruderschaft  verpflichtet  ist. 

(Art.  10.)    Regelmässige  Beiträge  der  Cofrades. 

(Art.  11.)  Der  Hoste  hat  alle  Botenreisen  zu 
buchen. 

(Art.  13.)  Die  Höstes  haben  sich  bei  der  Ver- 
teilung der  Reisen  an  den  gewohnten  Reihendienst 
zu  halten  (las  tandas),  d.  h.  es  soll  immer  derjenige 
beauftragt  werden,  der  am  längsten  unbeschäftigt  ist. 

(Art.  15.)  Der  Hoste  darf  keinem,  der  nicht 
Correo  ist,  Kurierdienste  überweisen. 

(Art.  16.)  Der  Hoste  hat  dem  Boten  bis  spä- 
testens drei  Tage  nach  Beendigung  der  Reise  seinen 
Lohn  zu  zahlen. 
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(Art.  20.)  Die  Correos  sind  verpflichtet,  wenn 
sie  kein  eigenes  Haus  in  Valencia  haben,  bei  dem 
Hoste  de  Correos  einzukehren  und  ihm  alle  Briete  und 
„Trinkgelder^'  (percance)  auszuhändigen. 

(Art.  22.)  Wenn  der  Correo,  den  der  Turnus 
trifft,  verhindert  ist,  zu  reisen,  so  kann  der  Hoste  ihn 
mit  einem  andern  seine  Reihe  (tanda)  tauschen  lassen. 

(Art.  25 — 32.)  Finanzielle,  kirchliche  Verpflich- 
tungen usw. 

(Art.  33.)  Wer  in  die  Cofradia  eintreten  will, 
muss  sich  zuvor  drei  Jahre  lang  als  Correo  bewährt 
haben. 

(Art.  38,  39).  Alle  Correos,  und  nur  diese,  haben 
das  königliche  Abzeichen  und  das  Horn  zu  führen. 

(Art.  40.)  Kein  Correo  darf  Aufträge  ohne  Vor- 
wissen des  Hoste  annehmen. 

(Art.  46.)  Bei  w^eiten  Reisen  (Rom,  die  Levante, 
Portugal)  kann  die  Reihe  durchbrochen  werden. 

(Art.  48,  49.)  Briefgeheimnis;  unterwegs  darf 
kein  Correo  Briefe  annehmen. 

(Art.  50—55.)  Abgaben  und  sonstige  Verpflich- 
tungen. 

(Art.  57.)  Die  Correos  und  der  Hoste  unterstehen 
der  Gerichtsbarkeit  des  Balle  general. 

(Februar  1506.) 

Die  ganze  Verordnung  zeigt  in  aller  Schärfe  die 
Umgestaltung  der  Organisation,  die  das  Edikt  von 
1445  bereits  andeutete:  in  der  Cofradia,  der  Ge- 
samtheit der  im  Briefverkehr  beschäftigten  Personen 
scheiden  sich  zwei  Gruppen:  die  eigentlichen  Boten 
und  ihnen  übergeordnet  die  nur  vermittelnden  Höstes. 
Das  Verhältnis  beider  ist  allerdings  nicht  das  des 
Unternehmers  und  des  in  seinem  Lohn-  arbeitenden 
Knechtes.    Alle  Mitglieder  der  Bruderschaft  haben 
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vielmehr  relativ  gleichen  Anspruch  auf  Lohn,  und  der 
Hoste  ist  in  der  Vergebung  der  Aufträge  an  die 
strenge  Ordnung  des  Reihedienstes  gebunden 

Aber  die  Boten  sind  gleichsam  nur  noch  die 
Gesellen  der  Zunft,  die  erst  nach  langer  Wartezeit 
die  vollen  Meisterehren  und  -einnahmen  gewinnen. 
Während  die  Kurierwirte  sich  ursprünglich  nur  locker 
in  die  Organisation  des  Briefverkehrs  einfügten,  sind 
sie  jetzt  die  massgebenden  Faktoren  in  der  Verw^altung 
des  Verkehrswesens.  Aus  Gastwirten  sind  die  Höstes, 
es  bietet  sich  kein  treffenderer  Ausdruck,  Postver- 
walter geworden,  nach  aussen  wie  in  der  Confradia 
die  Träger  der  Organisation.  Vorzüglich  ihren  Inter- 
essen dienen  die  Bestimmungen  der  Bruderschaft; 
ihnen  steht  allein  das  Recht  zu,  Briefe  anzunehmen, 
sie  bekleiden  tatsächlich  die  Ehrenämter,  durch  ihre 
Hand  gehen  alle  Betriebseinnahmen,  sie  haben  die 
Kontrolle  über  die  Boten. 

Die  ganze  wohlgefügte  Organisation  setzt  eine 
beträchtliche  Verkehrsentwicklung  voraus,  aber  man 
tut  gut,  sich  der  allgemeinen  Kulturlage  der  Zeit  zu 
erinnern,  um  die  tatsächlichen  Leistungen  des  Instituts 
nicht  zu  überschätzen. 

Wie  die  Höstes  die  Konkurrenz  zu  unterdrücken 
und  die  Boten  in  Abhängigkeit  zu  halten  wissen,  so 
geht  überhaupt  das  Streben  dahin,  fremde  Boten 
möglichst  auszuschliessen,  die  Confradia  aus  einer 
freien  Schutzgilde  in  eine  ausschliesslich  privilegierte 
Botenanstalt  zu  verwandeln.     Die  Monopoltendenz, 


1)  Der  Reihedieust  ist  oft  für  mittelalterliche  Transport- 
genossenschaften charakteristisch.  Börlin,  Die  Transportver- 
bände der  Schweiz  im  Mittelalter,  1896.  Joh.  Müller,  Das  Rod- 
wesen Bayerns  u.  Tirols.  Viertel] hrschr.  f.  Soz.-  ii.  Wirt- 
schgesch.  1905.  III.  Bd.   S.  361  ff.   AI.  Schulte  a.  a.  0.  S.  372  ff. 
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später  für  die  Postgeschichte  aller  Länder  so  be- 
zeichnend und  durch  die  Natur  des  Verkehrswesens 
bedingt tritt  uns  hier  an  der  Schwelle  postalischer 
Entwicklung  entgegen.  Der  Ausschluss  der  Nicht- 
genossen,  die  Probezeit,  das  alleinige  Recht  zur 
Führung  des  Horns  und  königlichen  Abzeichens  halten 
sicher  dazu,  den  Boten  den  Charakter  öffentlicher 
Amtspersonen  zu  verschaffen. 

Die  Höstes  waren  offenbar  an  den  von  Valencia 
ausgehenden  Hauptverkehrslinien  verteilt.  In  Valencia 
selbst  durfte  nur  ein  Hoste  sein.  p]in  solches  Monopol 
an  der  Zentrale  gab  dem  Inhaber  von  vornherein 
eine  überlegene  Stellung.  Das  kommt  in  unsern 
Satzungen  schon  dadurch  zum  Ausdruck,  dass  der 
Hoste  de  Correos  in  Valencia  zugleich  erster  Vor- 
steher, Mayorale  der  Bruderschaft  ist.  In  seinem 
Hause  tagt  die  Versammlung,  die  das  Statut  beschliesst. 
Da  die  andern  Höstes  fern  von  Valencia  sitzen  (in 
der  Liste  der  Namen  ist  sonst  keiner  ausdrücklich  als 
Hoste  bezeichnet),  so  hat  er  einen  grossen  Vorzug 
bei  der  Wahl  zum  Mayorale.  Er  wird  der  „Ober- 
correo''  schlechthin  (der  Ausdruck  Correo  mayorale 
findet  sich  in  dem  Statut). 

Von  hier  aus  lässt  sich  ohne  gewaltsame  Kom- 
bination das  Aufkommen  des  festen  Titels  Correo 
mayore  verstehen  (es  ist  der  Titel,  den  auch  die 
Taxis  später  als  spanische  Oberpostmeister  führten). 
Es  sind  die  Höstes  an  den  grossen  Zentralen  der 
Botenorganisation  2),     Correos    mayores    lassen  sich 

1)  Vgl.  V.  d.  Borght,  Verkehrswesen,  S.  377.  E.  Sax, 
Verkehrsmittel  II,  S.  67  ff. 

2)  Es  ist  nicht  nötig,  anzunehmen,  dass  überall  dies  Amt 
aus  genossenschaftlicher  Grundlage  hervorging.  Ohne  diese 
lässt  sich  das  Übergewicht  des  Correo  mayor  noch  besser  erklären. 
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gegen  Ende  des  15.  Jahrhunderts  in  verschiedenen 
grossen  Städten  Spaniens  nachweisen Überall  heisscn 
sie  zugleich  Hoste  de  Correos,  aber  das  Wort  Hoste 
('Wirt)  verliert  fast  völlig  seinen  Sinn.  Das  Haus  des 
Correo  mayor  ist  kein  Wirtsbaus,  sondern  das  Zentrum 
der  zu  befördernden  Briefe,  in  unserer  Sprache:  ein 
Postamt. 

War  schon  das  Amt  des  Hoste  ein  einträgliches 
Geschäft,  so  musste  der  Correo  mayor  wirtschaftlich 
und  sozial  noch  mehr  gewinnen.  Wie  stets  bei 
steigender  Entwicklung  die  berufliche  Differenzierung 
grösser  wird,  so  wuchs  der  Abstand  vom  Correo  mayor 
zum  einzelnen  Correo,  und  das  genossenschaftliche 
Prinzip  zersetzte  sich  selbst.  Je  intensiver  der  Ver- 
kehr wurde  (und  wir  dürfen  im  Zeitalter  Ferdinands 
des  Katholischen  einen  lebhaften  kulturellen  Fortschritt 
annehmen),  desto  mehr  sank  die  Qualität  der  einzelnen 
Botenleistung,  und  desto  höher  stieg  der  Gewinn  des 
einzelnen  Unternehmers.  Die  Bedeutung  des  Faktors 
„Organisation'^  wächst,  die  Leistung  der  Boten  bleibt 
die  gleiche:  ungelernte  Arbeit. 

So  bilden  die  Correos  mayores  schon  im  15.  Jahr- 
hundert einen  von  den  Boten  unabhängigen  Unter- 
nehmerstand. In  einem  wohl  vor  1497  entstandenen 
Buche  „über  die  königliche  Kammer'^  von  Gonzalo 
Fernandez  de  Oviedo^)  ist  ihm  ein  besonderes  Kapitel 
gewidmet.  Hier  handelt  es  sich  zwar  um  Correos 
mayores  in  königlichen  Diensten.  Aber  da  von 
mehreren  die  Rede  ist,  so  ist  nicht  etwa  an  eine  Art 

n  Verde g-ay,  a.  a.  0.  S.  96  u.  98  (in  Sevilla  1480  u. 
1502);  in  Saragossa,  Barcelona,  Valencia:  Anales  I,  S.  477  f.;  in 
Valladolid  1502.    ibid.  S.  5. 

2)  Anales  I,  Einleitung  S.  XVIII;  die  Datierung  ist  nach 
den  dort  gegebenen  Daten  nicht  zu  kontrollieren. 
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Hofpostmeister  zu  denken,  der  nur  die  Expedition  der 
Briefschaften  der  königlichen  Kanzlei  zu  leiten  hätte. 
Vielmehr  geht  aus  dem  nicht  ganz  klaren  Inhalt  des 
Dokuments  doch  so  viel  mit  Sicherheit  hervor,  dass 
sie  ihre  grössten  Einnahmen  privaten  Diensten  ver- 
dankten. Man  darf  sie  daher  wohl  als  Typus  der 
eben  geschilderten  Gruppe  der  Correos  mayores  an- 
sprechen. 

Die  charakteristische  Stelle  lautet  wörtlich: 
„(Die  Correos)  werden  stets  durch  den  Correo 
mayor  abgesandt,  nach  seiner  Bestimmung,  je  nach- 
dem er  dem  einen  mehr  zukommen  lassen  will  oder 
ihn  für  geschickter  hält  als  den  andern.  Kurz,  der 
Correo  mayor  muss  ein  rechtschaffener,  pflichteifriger 
und  verständiger  Mann  sein.  Ausser  dem  Gehalt, 
das  er  bezieht,  ist  er  für  seine  Person  gut  unter- 
gebracht, und  man  gibt  ihm  ein  gutes  Haus  für  die 
Kuriere  und  Posten^).  Er  hatte  viele  Einkünfte,  so- 
wohl aus  dem  Büchschen^),  wenn  ein  solches  vor- 
handen ist,  und  (von)  Posten  als  auch  von  den  Portos 
(portes).  Es  ist  ein  Amt,  das,  da  man  sofort  bar  zahlt, 
niemals  Mangel  an  Geld  hat  und  die  Möglichkeit 
bietet,  schnell  reich  zu  werden.  So  kommt  es,  dass 
diese  Correos  mayores  sich  stets  auf  Bankgeschäfte 
werfen  oder  Geld  in  Wechselgesellschaften  anlegen 
(traen  dineros  en  compafiia  de  cambios).  Kurz,  ich 
habe  noch  keinen  armen   Correo  mayor  gesehen. 


1)  postas;  wir  kommen  darauf  bei  der  Besprechung  des 
Technischen  zurück. 

2)  In  den  beiden  Statxiten  der  Botenbrüderschaft  ist  mehr- 
fach das  bei  den  Höstes  aufgestellte  Büchschen  erwähnt,  in  das 
die  Boten  ihre  Abgaben  für  die  Confradia  einlegen.  Hier  handelt 
es  sich  wohl  um  das  Geld,  das  die  Kuriere  für  die  Beherbergung 
zu  zahlen  haben. 
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vielmehr  wird  er  reich,  ohne  selbst  Postritte  zu 
machen,  und  er  bleibt  ruhig  am  Fleck,  indem  er  die 
Posten  abfertigt,  an  denen  andere  sich  den  Hals 
brechen.  Der  Correo  mayor  steckt  den  Gewinn  ein, 
ohne  Gefahr  vom  Pferde  zu  stürzen  —  ob  auch  ohne 
Gefahr  für  sein  Seelenheil,,  weiss  ich  nicht." 

Diese  Schilderung  der  Correos  mayores,  auf 
deren  Parvenüreichtum  der  Aristokrat  offenbar  schlecht 
zu  sprechen  ist,  rückt  doch  die  Bedeutung  des  Standes 
in  helles  Licht.  Der  Correo  mayor  ist  im  Dienste  des 
Königs  nichts  als  ein  Beamter,  zugleich  aber  als  Ver- 
mittler der  Privatkorrespondenz  ein  frei  über  seine 
Betriebsmittel  verfügender  Unternehmer.  Da  dieser 
Teil  seiner  Tätigkeit  —  als  Beamter  hat  er  andere 
xAiufgaben  —  sich  nach  geschäftlichen  Grundsätzen 
abwickelt,  so  ist  es  selbstverständlich,  dass  er  mög- 
lichst viele  Privatbriefe  zu  besorgen  sucht,  w^enn  er 
sie  nur  gut  bezahlt  bekommt;  damit  ist  die  „allgemeine 
Benutzbarkeif'  faktisch  gegeben.  Ebenso  natürlich  ist 
es  auch,  dass  die  amtliche  Stellung  des  Leiters  dem 
ganzen  Betriebe  erhöhtes  Ansehen  gab,  und  so  konnte 
auch  die  Besorgung  des  privaten  Briefverkehrs 
mittelbar  den  Charakter  einer  staatlich  privilegierten 
Organisation  gewannen. 

Damit  haben  wir  die  Entwicklung  des  privaten 
Briefverkehrs  von  seiner  primitiven  Vereinzelung  bis 
zu  organisierter  Einheit  verfolgt.  Es  wäre  unnütze 
Arbeit,  zeigte  sie  nur,  wie  aus  einem  kleinen  Wirt 
ein  grosser  Herr  ward.  Aber  die  zuletzt  geschilderte 
Betriebsform  entspricht  in  ihrem  ökonomischen  und 
rechtlichen  Gefüge  durchaus  den  von  den  Taxis  in 
Deutschland  und  den  Niederlanden  begründeten  Staats- 
posten. 

Als  Philipp  der  Schöne  die  Taxis,  denen  seine 
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niederländischen  Posten  anvertraut  waren,  nach 
Spanien  zog,  okkupierten  diese  nur  eine  im  ökono- 
mischen Sinne  —  vom  Technischen  ist  hier  noch 
nirgends  die  Rede  !  —  schon  vorgebildete  Organisations- 
form. Franz  von  Taxis  drang  in  Spanien  als  ein 
Correo  mayor  neben  den  andern  ein^),  Simon  wird 
1507  als  „oste  de  correos^^  bezeichnet  2).  In  der  Be- 
stallungsurkunde vom  20.  Dezember  1517  werden  zwar 
Baptista  und  Maffeo  de  Tassis  als  maestros  de  postas 
bezeichnet^),  aber  diese  Urkunde  ist  nur  die  für 
Spanien  berechnete,  sonst  wörtlich  übereinstimmende 
Ausfertigung  des  Postvertrages  vom  12.  November 
1.0 16^),  der  lediglich  die  internationale  Staatskorre- 
spondenz berücksichtigt.  Aber  wie  die  Taxis  im  inner- 
spanischen Verkehr  jahrhundertelang  mit  der  Kon- 
kurrenz der  andern  Correos  mayores  zu  ringen  haben  5), 
so  knüpfen  sie  auch  in  ihrem  Titel  an  die  Tradition 
an.  Das  Privileg,  das  ihnen  1518  das  Monopol  für 
den  königlichen  Dienst  gewährt,  bestellt  sie  als 
„maestros  mayores  de  Ostes  i  postas  i  correos  de 
nuestra  casa  y  corte''. 

Die  grosse  Leistung  der  Taxis  in  Spanien  war 
die  Einführung  einer  technischen  Verbesserung. 
Ihre  Organisation  ermöglichte,  wie  wir  sehen  werden, 
die  Beförderung  eines  Briefes  durch  eine  Stafetten- 

1)  Anales  I,  Einleitung  S.  XIX  u.  S.  4. 

2)  ibid.    S.  1. 

3)  Anales  S,  1— 3,  wiedergegeben  durch  Rübsam,  Union 
Postalc.  1897.  S.  112  ff.  Eine  andere,  inhaltlich  übereinstimmende 
Ausfertigung-  des  Patentes  für  die  Brüder,  datiert  Saragossa 
18.  Aug.  1518  bei  Lopez  de  Haro,  nobiliario  genealogico  de 
los  reyes  y  titulos  de  Espana.    1622.    Bd.  II.    S.  24. 

4)  Für  die  Niederlande.  Rübsam,  Johann  Baptista  von 
Taxis.    S.  215  ff. 

5)  Vgl.  Rübsam,  Allg.  dtsch.  Biogr.  XXXVII.    S.  496  f. 
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kette,  bei  der  der  Brief  von  Station  zu  Station  in  die 
Hand  eines  andern  Reiters  überging.  Demgegenüber 
war  in  der  oben  geschilderten  spanischen  Organisation 
die  Regel,  dass  ein  Bote  die  ganze  Entfernung  vom 
Absender  zum  Empfänger  zurücklegte.  Wir  sind  aber 
auch  schon  Ansätzen  zu  einer  technischen  Organisation 
begegnet,  auf  die  wir  nun  einen  Blick  werfen. 

Die  technische  Voraussetzung  für  die  Einführung 
von  Pferderelais  und  eigentlichen  Stafetten  ist  das 
Bestehen  fester  Stationen.  Diese  waren  nun  in  Spanien 
durch  die  an  den  Hauptrouten  verteilten  Hosterias  de 
Correos  gegeben.  Man  sieht  ohne  weiteres,  dass  diese 
festen  Einkehrplätze  der  Verbreitung  von  Neuigkeiten 
ganz  von  selbst  Vorschub  leisteten.  Mit  der  steigenden 
Bedeutung  der  Kurierwirte  ergab  es  sich  auch  wohl, 
dass  ein  Hoste  eine  ihm  zukommende  wichtige  Nach- 
richt auf  eigene  Rechnung  einer  andern  Station  über- 
mittelte. Der  Verkehr  musste  aber  durchaus  ge- 
legentlich bleiben,  solange  der  Wirt  sich  zur  Sendung 
nur  eines  zufällig  durchkommenden  Correo  oder  etwa 
seines  Knechtes  bedienen  konnte.  Sollte  ein  regel- 
mässiger Verkehr  von  Kurierwirt  zu  Kurierwirt  ent- 
stehen, so  musste  der  Hoste  die  Verfügungsmöglichkeit 
über  einen  Correo  haben.  Dieses  Verhältnis  ist  nun 
in  der  Verordnung  von  1445  vorausgesetzt  (s.  o.  S.  41). 
Es  wird  den  Höstes  de  Correos  erlaubt,  die  Briefe 
durch  von  Hosteria  zu  Hosteria  w^echselnde  Kuriere 
zu  übermitteln,  vorausgesetzt,  „dass  die  Kaufleute  da- 
durch besser  bedient  werden'^  Es  kann  nämlich  so 
eine  viel  grössere  Schnelligkeit  erzielt  werden,  wo- 
fern nur  der  Hoste  immer  einen  neuen  Boten  absenden 
kann,  wenn  der  alte  ankommt.  Diese  Bedingung  war 
gewiss  nur  selten  erfüllt,  zudem  hätte  die  Übereinkunft 
zwischen  den  Wirten  auf  grössere  Entfernungen  nur 
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durch  eine  einheitliche  Leitung  hergestellt  werden 
können.  Andrerseits  wuchs  durch  den  Botenwechsel 
die  UnZuverlässigkeit  der  Beförderung.  Jedenfalls  hat 
dieser  Stafettendienst  damals  noch  keine  grössere 
praktische  Bedeutung  erlangt. 

Ein  ähnliches  Zusammenwirken  mehrerer  Boten, 
aber  auch  in  seiner  Anwendung  sehr  beschränkt,  wird 
durch  ein  Dokument  vom  Jahre  1472  für  den  amt- 
lichen Nachrichtenverkehr  zwischen  den  obersten  Be- 
hörden von  Barcelona,  Saragossa  und  Valencia  und 
dem  Hofe  des  Königs  bezeugt  i).  Die  Diputados  von 
Barcelona  unterhalten  Boten  bis  Elna  (Eine  bei  Per- 
pignan),  die  von  Saragossa  eine  Botenreihe  von  da 
bis  Barcelona,  und  so  wird  ein  Austausch  von  Nach- 
richten auf  dieser  Linie,  wie  auch  zum  königlichen 
Hof  und  nach  Valencia  ermöglicht.  Ein  Bote  geht 
z.  B.  vom  Hofe  nach  Montananeu  (?),  „wo  der  andere 
Correo  ist,  um  nach  Aragon  und  nach  Fraga  zu  gehen, 
wo  entsprechend  ein  anderer  ist.'^ 

Dieser  bescheidene  Anfang  eines  Stafettendienstes 
entsprang  mehr  der  Tendenz  zur  Arbeitsersparnis  als 
dem  dauernden  Bedürfnis  nach  gesteigerter  Schnellig- 
keit. In  dieser  Richtung  war  der  erste  und  wich- 
tigste Schritt  die  Schaffung  von  Pferderelais;  an  sie 
knüpft  sich  auch  historisch  zuerst  der  Name  „Post". 
Nun  wissen  wir  nicht,  wie  weit  unter  den  Correos 
überhaupt  reitende  Boten  zu  verstehen  sind;  jedenfalls 
gibt  es  kein  Dokument  dafür,  dass  die  Höstes  de 
Correos  die  Stellung  von  Relaispferden  besorgt  hätten. 

Um  so  mehr  muss  es  auffallen,  dass  die  Schilderung 
des  Amtes  des  Correo  mayor  den  Begriff  der  „Posten" 
schon  kennt.    Das  Wort  muss  von  Frankreich  oder 

1)  Anales  I,  S.  452.  Es  ist  eine  Beschwerde  über  die  Ge- 
fangennahme eines  Correo. 
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Italien  her  eingedrungen  sein^).  Es  bezeichnet  etwas 
vom  Kurierdienst  streng  Verschiedenes.  Dass  es  sich 
schon  um  reitende  Stafetten  fBoten-  und  Pferde- 
wechsel) handelt,  ist  aus  inneren  Gründen  ganz  un- 
wahrscheinlich. Es  bleibt  also  nur  übrig,  sie  als  eine 
Einrichtung  zu  denken,  die  den  Kurieren  von  Station 
zu  Station  die  Benutzung  untergelegter  Pferde  er- 
möglicht. 

Es  handelte  sich  also  um  das,  was  -  wir  in  der 
Einleitung  als  Personenpost  bezeichnet  haben.  Wie 
dies  „Postieren*^  sich  in  concreto  vollzog,  haben  wir 
genauer  erst  weiter  unten  darzustellen.  Jedenfalls 
gehört  dazu  an  den  einzelnen  Stationen  ein  Unter- 
nehmer, der  Pferde  an  die  Reisenden  vermietet,  und 
ein  Führer,  der  nicht  nur  das  verliehene  Pferd  zurück- 
bringt, sondern  auch,  (was  vielleicht  ursprünglich  der 
Hauptzweck  war)  als  wegekundiger  Führer  dient. 
Während  nun  anderswo  der  Besitzer  der  Postpferde 
sozial  nicht  viel  höher  steht  als  der  Postillon,  der  mit 
dem  Reisenden  mitreitet,  betont  unsere  Stelle  den 
Gegensatz  beider,  wie  er  einer  kapitalistischen  Be- 
triebsweise entspricht.  Der  Correo  mayor  lässt  dem- 
nach nicht  nur  die  private  und  königliche  Korre- 
spondenz durch  seine  Boten  besorgen  (die  vielleicht 
selbst  wiederum  postierten),  sondern  stellte  auch 
Pferde  und  Führer  für  den  Personenverkehr.    So  hatte 


1)  In  de  französischen  und  italienischen  Version  der  Reise- 
beschreibung des  Venetianers  Marco  Polo  (um  1300)  findet  sich 
das  Wort  schon.  In  der  spanischen  Übersetzung-  des  Werks 
wird  dafür  das  Wort  correo  eing-esetzt.  Vgi.  El  libro  de  Marco 
Polo,  aus  dem  Vermächtnis  von  H.  Knust  herausg*.  von 
R.  Stuebe.  f902.  Die  Übersetzung  gehört  noch  dem  14.  Jahrh. 
an.  (Nach  einer  Mitteilung  von  Professor  K.Appel  in  Breslau, 
die  mir  Professor  Schulte  freundlichst  überwiesen  hat.) 
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zwei  Einnahmequellen:  Porto  und  Posten.  Und 
während  er  als  Besitzer  der  Pferde  und  Träger  der 
Gerechtsame  mühelos  reich  wurde,  musste  sein  Correo 
um  kargen  Sold  die  Geleitritte  machen. 

So  hat  die  allgemeine  Entwickelung  des  Verkehrs 
in  Spanien  den  Neuerungen  der  Taxis  schon  vor- 
gearbeitet und  mancherlei  Ansätze  zu  technischen 
Fortschritten  hervorgerufen.  Ihre  grosse  Aufgabe 
war  es  nicht,  Neues  zu  erfinden,  sondern  das  in  enger 
Vereinzelung  wirkende  Verkehrsleben  Spaniens  in  ein 
weltumspannendes  System  einzuordnen  und  mit  dem 
reicheren  Leben  einer  grossen  Unternehmung  zu  er- 
füllen. 
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III.  Kapitel. 
Die  ersten  Posten  in  Frankreich. 


Die  Einführung'  einer  postmässigen  Organisation 
in  Frankreich  geschah  durch  die  schöpferische  Tat 
eines  seiner  Zeit  vorauseilenden  Fürsten^).  Nicht  so- 
ziale Bedürfnisse,  sondern  der  Staat  schuf  hier  die 
Post.  Frankreich  hat  die  Entwicklung  zum  nationalen 
Einheitsstaat  früh  vollendet.  Die  Übermacht  des 
Königtums  ist  seit  den  Tagen  Philipps  des  Schönen 
entschieden.  In  der  Persönlichkeit  Ludwigs  XI. 
(1461  —  83)  verkörpert  sich  fast  schon  der  moderne, 
absolutistische  Staatsgedanke.  Energisch,  klug,  kalt- 
sinnig, misstrauisch,  waisste  dieser  eigenartige  Herrscher 
die  Kräfte  seines  Landes  ganz  in  seinem  Sinn  zu 
lenken,  und  bis  in  Kleinigkeiten  erstreckte  er,  in  allem 
sein  eigener  Minister,  seine  persönliche  Fürsorge  2). 
Aus  einer  solchen  Natur  heraus  begreift  sich  leicht 
das  Bedürfnis  nach  gesteigerter  Schnelligkeit  und  Zu- 
verlässigkeit der  Nachrichtenvermittlung. 

So  erliess  er  gleich  zu  Anfang  seiner  Regierung, 
19.  Juni  1404,  das  berühmte  Edikt  über  die  Einführung 


1)  Über  die  französischen  Posten  orientiert  am  besten 
AI.  Belloc,  les  Postes  fran(,*aises.  Paris  188G.  Auch  Roth- 
schild, Histoire  de  Ja  poste  aux  lettres.    Paris.    4.  Aufl.  1879. 

2)  Vgl.  E,  Lavisse,  Histoire  de  la  France.  Bd.  IV,  2. 
1902.    S.  327. 
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der  Posten^).  Es  lohnt  sich,  den  Inhalt  desselben 
Punkt  für  Punkt  wenigstens  zu  skizzieren. 

1.  Der  König  befiehlt,  an  allen  wichtigeren 
Plätzen  „eine  Anzahl  Pferde,  die  von  Strecke  zu  Strecke 
(traitte)  laufen",  aufzustellen. 

2.  An  den  Hauptstrassen  sollen  von  vier  zu  vier 
Meilen  zuverlässige  Personen  angestellt  werden,  die 
vier  (oder  noch  mehr)  Pferde  von  leichtem  Bau  zu 
halten  haben. 

3.  und  4.  Zur  Kontrolle  dieser  Einrichtung  wird 
ein  Grossmeister  der  Kuriere  („Conseiller  grand  Maistre 
des  coureurs  de  France")  ernannt. 

5.  Die  Personen,  die  von  Strecke  zu  Strecke  ein- 
gesetzt werden,  sollen  den  Titel  „maistres  tenans  les 
chevaux  courans  pour  le  Service  du  Roy"  führen 
(weiter  kurz  maistres  coureurs  genannt;  ich  werde  es 
mit  „Posthalter"  übersetzen). 

6.  Die  Posthalter  sind  verpflichtet,  unverzüglich 
alle  Personen  und  Kuriere  (courriers,  nicht  coureurs) 
mit  einem  Pferde  zu  versehen  (monter)  und  zu  führen, 
wenn  diese  vom  Könige  geschickt  sind  und  einen  Pass 
vom  grand  Maistre  des  coureurs  haben. 

7.  Sie  haben  alle  amtliche  Korrespondenz  zu 
befördern,  wenn  sie  als  solche  beglaubigt  ist  durch 
einen  beigefügten  Pass  vom  grand  Maistre  des  coureurs 
oder  von  einem  seiner  Stellvertreter  (commis),  die 
an  allen  wichtigen,  vor  allem  den  Grenzplätzen  ein- 
gesetzt werden  sollen. 


1)  Vollständig-  abgedruckt  bei  Petitot,  Collection  des 
Menioires.  Bd.  XL  S.  304  ff.  Isambert,  recueil  g-eneral  des 
aiicieiiiies  lois  Fran^aises.  X.  487  ff.  Lequieii  de  Neufvdlle, 
Usage  des  postes  chez  les  anciens  et  les  modernes,  nouv.  ed. 
Paris  1730.  S.  59  ff.  Der  Text  beiBelloc  a.  a.  0.  S.  17  ff. 
hat  eine  kurze,  aber  störende  Auslassung.    (In  Art.  7.) 
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8.  Zur  Kontrolle  sollen  Tag  und  Stunde  der  Über- 
gabe der  Briet'pakete  jedesmal  aufgezeichnet  werden. 

9.  Den  Posthaltern  ist  es  bei  Todesstrafe  verboten, 
irgend  ein  Pferd  irgend  jemandem  ohne  Auftrag  des 
Königs  oder  des  Grand  Maistre  zu  leihen. 

10.  Den  Kurieren  und  Gesandten  der  mit  dem 
Könige  alliierten  Fürsten  steht  freie  Passage  und  auch 
die  Benutzung  besagter  Einrichtung  zu,  wofern  sie 
angemessen  dafür  bezahlen  und  sich  den  sie  betreffen- 
den Verordnungen  fügen. 

11.  — 13.  Damit  sie  keine  Briefe  gegen  das  Inter- 
esse des  Königs  einführen,  haben  sie  ihre  Briefe  an 
den  Grenzorten  von  den  Stellvertretern  des  grand 
Maistre  (den  in  7.  genannten  Kontrollbeamten)  unter- 
suchen zu  lassen. 

14.  und  15.  Die  unverdächtigen  Briefe  erhalten 
sie  mit  folgendem  Pass  zurück: 

„Posthalter  des  Königs  von  ...  bis  .  .  verseht, 
mit  einem  Pferde  und  lasst  passieren  diesen  Kurier, 
der  mit  seinem  Felleisen  (malle)  und  einem  Führer 
(guide  =  Postillon)  nach  .  .  .  reist!  ..." 

16.  und  17.  Die  Pässe  sind  bei  Schluss  der  Reise 
abzuliefern,  Kuriere  ohne  Pässe  sind  zu  verhaften. 

18.  Da  das  Amt  des  grand  Maistre  des  coureurs 
(gemeint  sind,  wie  das  Folgende  zeigt,  zugleich  seine 
Stellvertreter)  Diskretion  und  Kenntnisse  erfordert,  so 
muss  es  angesehenen  Personen  gegeben  werden. 

19.  Zu  diesem  Dienst  braucht  der  König  Personen, 
die  geeignet  sind,  Nachrichten  von  Bedeutung  aus 
allen  Ländern  in  Erfahrung  zu  bringen,  Briefe  und  Nach- 
richten von  Gesandten  usw.  zu  überbringen  und  über  alles 
Wissenswerte  dem  König  wahre  Nachrichten  zu  senden. 

20.  Die  mit  diesem  Amt  Betrauten  erhalten  den 
Rang  eines  königlichen  Rats. 
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21.  Der  grand  Maistre  hat  Vollmacht,  die  Post- 
halter ein-  und  abzusetzen  und  zu  vereidigen. 

22.  und  23.  Der  grand  Maistre  bezieht  ein  jähr- 
liches Gehalt  von  800  Pfd.  und  eine  Pension  von  100  Pfd. 

24.  Die  Posthalter  beziehen  ein  ordentliches  Ge- 
halt von  50  Pfd.  tournois^  ferner  für  jeden  Gehilfen 
100  Pfd.,  und  gelten  als  königliche  Beamte. 

25.  und  26.  Diejenigen,  die  im  Auftrag  des  Königs 
mit  Pass  reisen,  haben  an  die  Posthalter  „für  jedes 
Pferd,  das  sie  zu  führen  haben,  mit  Einschluss  des 
Pferds  für  den  Postillon  (guido),  der  sie  führen  wird, 
die  Summe  von  10  Sous  für  jeden  Ritt  von  vier 
Meilen"  zu  zahlen. 

27.  Die  Briefpakete,  die  von  oder  an  den  König 
geschickt  werden,  müssen  von  den  Posthaltern  persön- 
lich und  ohne  Verzug  „von  dem  einen  zum  andern" 
gebracht  werden,  und  zwar  mit  dem  (Art.  8)  er- 
wähnten Zettel  1).  Eine  besondere  Bezahlung  erfolgt 
nicht. 

(Gegeben  usf.  Ludwig.) 
Die  ausführliche  Inhaltsangabe  war  nötig,  um  mit 
dem  Vorurteil  aufzuräumen,  als  beziehe  sich  das  Edikt 
in  seinem  ganzen  Umfang  auf  die  Errichtung  von 
Posten.  Es  handelt  sich  um  zwei  ganz  verschiedene 
Dinge:  einmal  um  eine  strenge  Kontrolle  der  von  den 
Kurieren  und  Gesandten  fremder  Mächte  eingeführten 
Briefe.  Die  einleitend  gekennzeichnete  Gewohnheit, 
an  fremden  Residenzen  geheime  Agenten  zu  unter- 
halten, gab  zu  solchem  Misstrauen  wohl  Anlass,  wenn 
auch  nur  ein  Ludwig  XI.  so  rücksichtslose  Massregeln 
ergreifen  konnte.  Die  Kontrolle  sollte  an  den  Grenz- 
plätzen durch  besondere  Beamte  erfolgen,  deren  Titel 


1)  cotte,  heute  cote,  =  Poststuudenpass. 
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etwas  unbestimmt  bleibt Diese  Kontrollbeamten 
sollten  zugleich  —  und  darauf  scheint  mir  das  Haupt- 
gewicht zu  liegen  —  die  Träger  eines  raffiniert  an- 
gelegten Spionagesystems  werden  Die  harmlos 
klingenden  Sätze  des  Artikels  19  verbergen  die  ganze 
Verschlagenheit  dieses  gewissenlosen  Fürsten  (wie  fein 
ist  der  Ausdruck  „Abfangen  fremder  Briefe''  um- 
schrieben!). 

Ganz  unabhängig  davon  ist  die  Errichtung  von 
Poststationen.  Die  ausschliesslichen  Träger  dieser  Or- 
ganisation sind  die  Posthalter,  die  Maistres  coureurs. 
Der  Zusammenhang  besteht  nur  darin,  dass  beide  Ein- 
richtungen dem  grand  Maistre  des  coureurs  unterstellt 
w^erden.  Auch  dieser  Titel  verschleiert  absichtlich 
die  Verbindung  mit  dem  Spionage wesen.  Die  einheit- 
liche Oberleitung  erklärt  sich  wohl  daraus,  dass  die 
fremden  Kuriere,  wenn  sie  die  Kontrolle  passiert 
hatten,  durch  die  Posthalter  weiter  befördert  wurden. 

Die  Artikel,  die  sich  mit  den  Aufgaben  der  Kon- 
trollbeamten befassen,  scheiden  also  für  uns  aus. 
Königliche  Räte,  an  deren  Intelligenz  und  Kenntnisse 
solche  Ansprüche  gestellt  werden,  waren  damals  als 


1)  Dem  diskreten  Charakter  ihrer  Stellung  entspricht  es, 
dass  über  ihr  Gehalt  nichts  verraten  wird. 

2)  Der  Missbrauch  der  Staatspost  zu  Spionagezwecken 
hat  bis  ins  19.  Jahrh.  hin  zu  den  Verbrechen  gehört,  die,  wie 
der  Ehebruch,  sittlich  ebenso  verpönt  wie  heimlich  geübt  waren. 
Stephan,  Geschichte  der  preussischen  Post,  S  52  stellt  die 
„deutsche  Treue"  wohl  mit  Unrecht  der  Staatskunst  Cromwells 
entgegen;  vgl.  R.  Koser,  Histor.  Ztschr.,  XLITI,  S.  88.  Im  all- 
gemeinen wird  wohl  Voltaire  mit  seiner  witzigen  Rechtferti- 
gung der  Post  gegen  die  Vorwürfe  Diderots  recht  behalten, 
dass  kein  Minister,  je  Privatbriefe  öffne,  ,.excepte  quand  il 
avait  besoin  de  savoir  ce  qu'elles  contenaient."  Rothschild 
a.  a.  0.  S.  9. 
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Leiter  von  Postämtern  noch  nicht  nötig.  Aus  den 
Artikeln,  die  die  Stellung  des  grand  Maistre  des  cou- 
reurs  regeln^  erfahren  wir  für  unsern  Zweck  nur  das  eine, 
dass  er  die  Posthalter  anstellt,  vereidigt  und  kontrolliert. 

Über  die  Organisation  der  Relaisketten  unter- 
richten uns  also  nur  die  11  Artikel,  die  von  den 
,,maistres  tenans  les  chevaux  courans  pour  le  service 
du  Roy''  handeln  (1  u.  2,  5—9,  24—27).  Die  kürzere 
Bezeichnung  „maistres  coureurs'''  wurde  absichtlich 
nicht  mit  „Kuriermeister''  übersetzt,  um  eine  Ver- 
mischung mit  wirklichen  Kurieren  zu  vermeiden.  Von 
den  reitenden  Boten  des  Königs,  die  natürlich  keines- 
wegs entbehrlich  wurden  (wir  werden  ihnen  als  che- 
vaucheurs  noch  oft  begegnen),  ist  hier  überhaupt  keine 
Rede.  Die  Einsetzung  der  Maistres  coureurs  an  den 
Hauptstrassen  und  die  Ausrüstung  dieser  Stationen 
mit  je  vier  Pferden  hat  einen  doppelten  Zweck.  Was 
die  Verfügung  postahsch  am  wertvollsten  erscheinen 
lässt,  ist  die  dadurch  ermöglichte  Technik  der 
Brief bestellung  durch  Stafettenreiter,  also  einer  „Brief- 
post" in  dem  von  uns  festgestellten  Sinne.  (Art.  7, 
8,  27.)  Jeder  Maistre  coureur  hat  unverzüglich  nach 
Übergabe  der  Briefe  die  vier  Meilen  lange  Strecke 
bis  zur  nächsten  Station  zu  reiten,  und  damit  ja  keine 
Verzögerung  eintritt,  muss  ein  Kontrollzettel  mitgeführt 
werden,  der  genau  der  Form  der  im  Postbetrieb  der 
folgenden  Jahrhunderte  gebräuchlichen  „Stundenpässe" 
entspricht.  Aber  leider  muss  uns  die  Kritik  lehren, 
dass  diese  Vollkommenheit  eben  auch  nur  dem  Schema 
eignet.  Die  Postgeschichte  ist  an  vielen  Stellen  ge- 
fährlichen Grössentäuschungen  ausgesetzt,  wenn  sie 
bei  solchen  Verordnungen  nicht  an  den  konkreten 
Tatsachen  nachprüft,  wie  weit  die  Wirklichkeit  hinter 
diesem  Idealbild  zurückbleibt. 
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Zunächst  muss  es  auffallen,  dass  spätere  Erlasse 
diese  Einrichtung  nicht  mehr  erwähnen.  Wichtiger 
ist,  dass  das  bekannte  Material  nicht  einen  einzigen 
Fall  solcher  Briefbeförderung  positiv  bezeugt.  Der 
Gang  der  folgenden  Untersuchung  wird  dartun,  dass 
die  Beförderung  der  eigentlichen  Staatskorrespondenz 
durch  die  reitenden  Kammerboten  erfolgte.  Dass 
fremde  Mächte  ihre  französische  Korrespondenz  nur 
durch  spezielle  Kuriere  besorgten,  geht  ja  aus  dem 
Edikt  selbst  hervor.  So  blieb  als  Anwendungsgebiet 
dieser  Einrichtung  nur  die  eigentliche  Verwaltungs- 
korrespondenz. Erwiesen  ist  nicht  einmal  das.  Wenn 
man  also  auch  nicht  mit  Belloc  (a.  a.  0.  S.  28)  zu 
bezweifeln  braucht,  ob  die  Artikel  8  und  27  überhaupt 
je  Anwendung  gefunden  haben,  so  steht  doch  fest, 
dass  die  Wirkung  dieser  Bestimmung  nicht  sehr  tief 
ging  und  sich  spätestens  mit  dem  Ende  von  Ludwig  XL 
Regierung  ganz  verlor. 

Um  so  grössere  Lebenskraft  entfaltete  die  gleich- 
zeitig in  dem  Edikt  verfügte  Einrichtung  von  Relais- 
stationen, die  den  Reisenden  (in  königlichen  Diensten) 
die  Benutzung  untergelegter  Pferde  ermöglichte.  Wir 
wollten  eine  solche  Einrichtung,  um  sie  ihrer  tech- 
nischen Funktion  nach  klar  von  den  Stafetten  zu 
unterscheiden,  als  „Personenpost^^  bezeichnen.  Das 
hindert  nicht,  dass  sie  ihrer  Zweckbestimmung  nach  eine 
Organisation  des  Briefverkehrs  ist.  Hier  sind  als  Be- 
nutzer nicht  nur  die  königlichen  (und  fremden)  Kabi- 
nettskuriere gedacht,  sondern  auch  die  Beamten,  die 
Dienstreisen  zu  machen  haben.  Die  Anlage  einer 
solchen  „Personenpost'^  erscheint  auch  nach  dem  Sinn 
der  Verfügung  als  das  wichtigere.  Auf  sie  speziell 
beziehen  sich  sechs  Artikel  (2,  6,  9,  24 — 26),  dazu  noch 
zwei  (10  und  15),  die  die  Benutzung  der  Einrichtung 
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durch  fremde  Kuriere  regeln.  Da  die  eben  besprochene 
Briefbeförderung  durch  die  Maistres  coureurs  per- 
sönlich zu  erfolgen  hat,  so  kann  es  sich  nur  auf  den 
Relaispferdedienst  beziehen,  wenn  für  jede  Station 
nicht  ein,  sondern  vier  und  mehr  Pferde  gefordert 
und  Gehilfen  vorgesehen  werden.  Der  Zweck  der 
Verfügung  wäre  also  der,  den  Kurieren,  Gesandten 
und  Beamten  des  Königs  ein  sicheres  und  schnelles 
Reisen  zu  ermöglichen.  Die  Betreffenden  erhalten 
an  der  Station  auf  ihren  Pass  hin  ihr  Pferd  und 
w^erden  von  einem  Führer  (guide),  dessen  Pferd  wohl 
auch  das  Gepäck  trägt,  die  Strecke  von  4  Meilen  be- 
gleitet, bei  dem  nächsten  Maistre  coureur  erhalten  sie 
frische  Pferde  und  einen  neuen  Führer.  Das  ist  die 
Form  des  Reisens  „auf  derPost^^,  wie  sie  sich  im  16. 
Jahrhundert  in  merkwürdiger  Übereinstimmung  durch 
alle  Kulturländer  verbreitet. 

Bei  der  Bedeutung,  die  die  Verkehrsform  des 
„Postierens^'  für  unsere  weiteren  Ausführungen  hat, 
wollen  wir  uns  Wesen  und  Entstehung  dieser  Technik 
hier  allgemein  klar  zu  machen  suchen. 

Sie  beruht  auf  der  mittelalterlichen  Sitte,  mit 
Geleite  zu  reisen.  Dass  von  jeher  der  Führer  von 
Strecke  zu  Strecke  w^echselte,  lag  in  der  Natur  der 
Sache.  So  schildert  die  im  15.  Jahrhundert  verfasste 
„Reiseinstruktion"  des  Beruh.  Breydenbach,  wie 
man  von  Worms  bis  zum  Fernpass  von  Stadt  zu  Stadt 
Geleite  nehmen  könne:  „Zu  Geysslingen  nympt  man 
der  Knecht  eynen  der  von  Ulmen  (so!)  geleydt  biss  geyn 
Ulmen  III  myle,  allenthalber  gut  Herberge  .  .  .  Item 
zu  Memmingen  nymt  einen  raitknecht,  der  ryt  mit 
geyne  Kempten." 

1)  Nach  F.  C.  Huber  a.  a.  0.  S.  56,  der  das  Zitat  ohne 
Quellenangabe  bringt. 
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Bei  der  mangelnden  geographischen  Übersicht 
war  es  für  die  Reisenden  natürlich  ein  Vorteil,  wenn 
diese  Strecken  sich  stabilierten ;  sie  waren  dann  im 
voraus  gewiss,  dass  sie  auf  den  Hauptrouten  ununter- 
brochen Geleit  und  am  Ende  des  Tagesrittes  Unterkunft 
fanden.  Indem  die  Möglichkeit  Herberge  und  Geleit  zu  er- 
halten, sich  auf  gewissen  bevorzugten  Punkten  dauernd 
verband,  entstanden  gewissermassen  Stationen.  Die 
Bädeker  des  16.  Jahrhunderts,  die  Itinerarien  und 
Reisehandbücher,  deren  umfassendstes  der  „Itinerario 
delle  poste  per  diverse  parte  del  mondo^'  des  römischen 
Postmeisters  Da  l'Herba  ist^),  —  nehmen  auf  dies 
Bedürfnis  der  Reisenden  gebührend  Rücksicht,  indem 
sie  den  Abstand  der  einzelnen  Stationen  und  ihre 
Qualität  als  Gasthäuser  vermerken:  buone  hosterie, 
bonissimi  vini  etc. 

Wie  kommt  aber  Da  l'Herba  dazu,  diese  in 
Meilen  ausgedrückten  Abstände  der  üblichen  Stationen, 
la  distantia  de  la  Leghe  de  un  luoco  al  altro,  ,;per 
nome  Posta  per  Posta"  zu  bezeichnen  2)?  Posta  kom.mt, 
wie  wir  kurz  vorwegnehmen,  von  posita  statio  und 
bezeichnet  wohl  ursprünglich  einen  Platz,  wo  Pferde 
aufgestellt  sind.  In  diesem  Sinne  könnten  also  schon 
die  Stationen,  die  dem  Reisenden  samt  dessen  Pferd 
Nachtquartier  bieten  und  natürlich  auch  selbst  für 
den  Knecht,  der  das  Geleit  besorgt,  ein  Pferd  zur 
Verfügung  haben,  Posten"  heissen.  Eine  Personen- 
post in  unserem  Sinne  entsteht  freilich  erst,  wenn  die 


1)  Rom  1563  vgl.  Rübsam,  Union  postale  1889,  S.  83  ff., 
Hub  er,  a.  a.  0.  S.  181  ff.  Ich  habe  das  Exemplar  der  Münchener 
Staatsbibliothek  benutzt. 

2)  a.  a.  0.  S.  7,  vgl.  die  eingehende  Betrachtung  sok-her 
Reise-  und  Kursbücher  bei  Hub  er  a.  a.  0.  S  177  ff.,  mit  dessen 
Folgerungen  ich  freilich  nicht  ganz  übereinstimme. 


Stationen  dem  Reisenden  nicht  nur  Geleit  besorgen, 
sondern  auch  das  Pferd  vermieten,  so  dass  er  mit 
untergelegten  Pferden  reisen  kann. 

Es  ist  möglich,  dass  es  solche  Posten  in  dem 
primitiven  Sinne  von  Geleitsstationen  schon  seit  dem 
14.  Jahrhundert  gab,  denn  das  Wort  „poste"  muss 
damals  schon  bekannt  gewesen  sein  Jedenfalls  be- 
steht die  grösste  Neuerung,  die  Ludwig  XL  durch 
das  Edikt  von  1464  schuf,  darin,  dass  er  für  seine 
Staatsbeamten  und  -kuriere  ein  System  von  Pferde- 
relais schuf.  Das  technische  Hauptmerkmal  dieser 
Personenpost  ist  zweifellos  der  Pferdewechsel;  nur 
dieser  ermöglicht  eine  gesteigerte  Schnelligkeit. 

Aber  die  Herkunft  dieser  Post  von  der  Sitte  des 
Geleits  verleugnet  auch  der  spätere  Sprachgebrauch 
des  16.  Jahrhunderts  nicht.  Wo  sich  die  französischen, 
italienischen,  lateinischen  und  deutschen  Ausdrücke 
für  Post,  auf  der  Post  reisen,  postieren  finden,  ist  in 
erster  Linie  an  die  Begleitung  durch  einen  berittenen 
Führer  von  Station  zu  Station  zu  denken,  und  es  ist 
nicht  immer  so  klar  ersichtlich  wie  in  dem  Edikt  von 
1464,  ob  der  Kurier  bezw.  Reisende  das  eigene  oder 
untergelegte  Pferd  benutzte.  Dass  die  chevaucheurs  en 
poste,  die  ohne  Guida  ritten,  die  Pferde  wechselten, 
ist  ja  sicher,  aber  ebenso  einwandfrei  ist  bei  vielen, 
die  im  1 6.  Jahrhundert  mit  der  Post  reisten,  das  Gegen- 
teil bezeugt  2).    So  verlangt  Maximilian  einmal  die  Sen- 

1)  Das  beweist  die  im  Zusammenhang-  der  italienischen 
Entwicklung-  zu  besprechende  Stelle  bei  Marco  Polo.  Mit  der 
Behauptung  Rothschilds  (a.  a.  0.  S.  104),  dass  schon  unter 
Ludwig-  VI.  (1108—37)  ein  „grand  maitre  des  Postes"  erwähnt 
sei,  ist  nichts  anzufangen,  da  ich  die  Quelle  nicht  kon- 
trollieren kann. 

2)  Dagegen  geht  Rübsam,  Union  postale  XIV,  1889, 
S.  85  zu  weit,  wenn  er  sagt :  „Die  Personenbeförderung  „a  poste" 


dung  eines  reitenden  Boten  und  stellt  ihm  anheim, 
zu  ,,postieren^'i).  In  dem Taxisschen  Postvertrage  1516  2) 
wird  von  dem  Posten  nur  verlangt,  dass  sie  die  Be- 
amten des  Königs  ,,begleiten'^  Andererseits  benutzte 
z.  B.  Andreas  Masius  auch  für  seine  Person  ein  Post- 
pferd 3). 

Dieser  Begleiter  entwickelt  sich  zu  dem  Amt 
des  „Guida^^  oder  „Postillon'^ ;  courir  au  guide  heisst 
im  Französischen  geradezu  ,,mit  der  Reitpost  reisen^^ 
Die  „Maistres  tenans  les  chevaux  courans  pour  le  Ser- 
vice du  Roy'',  die  Hauptträger  des  von  Ludwig  X[. 
durch  die  Verordnung  von  1464  geschaffenen  Post- 
betriebes, entsprechen  genau  unsern  Posthaltern.  Ob 
die  ganze  Einrichtung  in  Anlehnung  an  italienische 
,jPosten^'  (darüber  welter  unten)  geschaffen  wurde, 
lässt  sich  nicht  positiv  entscheiden.  Dass  das  Wort 
,,postes^^  hier  noch  nicht  gebraucht  wird,  beweist  nichts^). 
Schon  Philipp  de  Commines  erwähnt  in  seinen 
Memoiren  zum  Jahre  1476  die  Posten  (postes),  die 
Ludwig  XL  errichtet  habe,  „und  die  es  früher  nicht 
gab.^'^)    Dass  die  spanischen  postas,  durch  die  die 

beschränkte  sich  lediglich  auf  diese  VergünstigUDg,  sich  zu 
Pferde  dem  betr.  Kurier  oderPostillon  anschliessen  zu  dürfen". 
Für  später  vgl.  z.  B.  Moser,  Neues  deutsches  Staatsrecht,  1772. 
III.  Bd.    p.  662,  §  7  „Was  Posten  seyn". 

1)  Innsbr.  Statth.-Arch.    Cop.-Buch  1496. 

2)  Rübsam,  Johann  Baptista  von  Taxis,  S.  225. 

3)  „Von  Augspurg  biss  gen  Rom  bin  ich  auf  der  post 
geritten  mit  des  bapstes  gesanten  .  .  und  habe  allein  für  mein 
pfer  bezalt  und  den  guida  und  Kost  umbsunst  gehabt". 
M.  Lossen,  Briefe  von  Andreas  Masius,  1886,  S.  131. 

4)  Offiziell  erscheint  es  zum  erstenmal  in  einer  Ver- 
fügung Karls  VIII.  vom  27.  Januar  1487.  Vgl.  Rübsam,  Joh. 
Baptista  von  Taxis,  S.  170. 

5)  Memoires  de  Ph.  de  Commines,  livre  V,  chap.  X. 
In  der  Collection  Petitot,  I.  Serie.   Bd.  XII,  241. 
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Correös  mayores  so  reich  wurden,  vielleicht  von  der 
französischen  Einrichtung-  abhängig  sind,  wurde  schon 
angedeutet  (s.  o.  S.  53). 

Wie  weit  das  Kontroll-  und  Spionagesystem  ver- 
wirklicht wurde,  wissen  wir  nicht.  Ob  und  von  wem 
das  Amt  eines  grand  Maistre  ausgeübt  wurde,  ist  nicht 
belegt.  Die  Verfügung  wirkte  jedenfalls  auch  in  den 
Teilen,  die  wesentlich  auf  dem  Papier  blieben,  vor- 
bildlich für  spätere  Erlasse,  und  die  Einführung  eines 
grosszügig  organisierten  Netzes  von  Relaisstationen 
macht  das  Edikt  von  1464  trotz  aller  kritischen  Ab- 
striche zu  einem  hervorragenden  Ereignis  in  der  Post- 
geschichte. 

Die  Einsicht  in  die  weitere  Entwickelung  wird 
dadurch  erschwert,  dass  in  den  späteren  Erlassen  die 
Posthalter  nicht  mehr  reinlich  von  den  Kamraerboten 
geschieden  werden.  Ein  Erlass  vom  Jahre  1479 be- 
greift offenbar  unter  den  chevaucheurs  (für  die  ein 
Kontrolleur  ernannt  wird)  die  Posthalter  mit.  Das 
wird  auch  wahrscheinlich,  wenn  wir  erfahren,  dass 
die  Zahl  dieser  chevaucheurs  beim  Tode  Ludwigs  XI. 
234  betrugt).  Sein  Nachfolger  verringerte  sie  auf  120. 
In  einem  Patent  Ludwigs  XII.  vom  18.  Januar  1506 
(Belloc  a.  a.  0.  S.  28)  wird  der  controlleur  general 
des  chevaucheurs  beauftragt,  Reitboten  in  die  Haupt- 
plätze zu  legen,  die  Postpferde  zu  halten  haben. 

In  dem  Erlass  vom  Februar  1509  (ibid  S.  32),  der 
die  120  chevaucheurs  bestimmt  für  die  „Reisen,  Botenritte 
und  Posten",  kommt  dann  von  neuem  die  Trennung  der 

1)  Nicol.  de  la  Mare,  Traite  de  la  Police.  Paris  1738, 
livr.  VI,  tit.  XIV.  pag*.  574.  Die  auf  der  Bonner  Bibliothek  vor- 
handene Ausgabe  von  1729,  4  vol.  enthält  diesen  Teil  nicht. 

2)  de  la  Mare  a.  a.  0.  S.  578.  Damit  ist  nicht  gesagt 
(Rothschild  a.  a.  0.  S.  128),  dass  es  ebensoviel  Pferderelais  gab. 
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Posthalter  von  den  eigentlichen  Boten  zum  Ausdruck : 
diejenigen  chevaucheurs,  die  hotelleries  (d.  h.  Stationen 
zum  Pferdewechsel  und  zur  Unterkunft)  haben,  werden 
von  den  Privilegien  der  andern  ausgenommen. 

Während  so  die  gesamte  Organisation  nach  dem 
Tode  Ludwigs  XV.  an  Umfang  einbüsste,  wuchs  un- 
abhängig von  staatlichen  Verordnungen  die  Macht  des 
einzelnen  Posthalters. 

Es  lag  in  der  Natur  der  Sache,  dass  die  Reisenden, 
welche  die  königlichen  Relaispferde  benutzen  durften, 
ihr  Nachtquartier  mit  einer  solchen  Station  verbanden. 
So  w^ar  wohl  von  Anfang  an  mit  den  Pferdestationen 
Gelegenheit  zur  Unterkunft  vereinigt,  vielleicht  war 
überhaupt,  wie  wir  vorhin  sahen,  das  Gasthaus  das 
Frühere  und  die  Posthalterei  das  Spätere.  Ein  Autor 
gibt  sogar  als  einen  der  Gründe  für  den  Erlass  des 
Edikts  Von  1464  an,  dass  Ludwigs  XL  Kuriere  „keine 
geeigneten  Wirtshäuser  fanden.'^  Jedenfalls  erwähnt 
das  Edikt  von  K5Ü9  (s.  o.)  solche  hotelleries  der  Post- 
halter, und  noch  Heinrich  IIL  bestätigt  (Belloc  a.  a.  0. 
S.  42)  den  chevaucheurs  ausser  ihren  andern  Rechten 
ihre  Gasthäuser  („hostellages^').  Nun  wurde  allerdings 
1464  den  Posthaltern  bei  Todesstrafe  verboten,  die 
Relaispferde  irgend  jemandem,  der  keinen  königlichen 
Pass  hätte,  zu  leihen.  Aber  später  wird  diese  Be- 
schränkung nicht  mehr  erneuert.  So  drang  still- 
schw^eigend  der  private  Personenverkehr  in  diese 
Organisation  ein,  die  eine  wohl  nicht  billige,  aber 
zuverlässige  Beförderung  bot.  Da  die  Strecken  stets 
gleich  waren,  so  entwickelte  sich  leicht  eine  feste 
Taxe  (wie  sie  ja  auch  schon  in  dem  Edikt  von  1464 

1)  Varillas,  Histoire  de  Louis  XI.  Paris  1689.  liv.  X. 
(ßd.  II).  S.  27.  „Iis  ne  trouvaiei)t  pas  a  propos  les  Hotelleries, 
el  les  choses  propres  ä  leur  rafraichissemeut*'. 
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für  die  fremden  Kuriere  vorgesehen  war).  Es  braucht 
jetzt  nur  auf  die  Entwicklung  der  spanischen  Höstes 
de  Correos  hingewiesen  zu  werden,  um  begreifhch  zu 
machen,  wie  die  Gunst  der  Lage  den  Posthalter  als 
Träger  der  Verkehrsorganisation  wie  als  Wirt  empor- 
hob. Indem  er  die  Selbständigkeit  des  privaten  Unter- 
nehmers erlangte,  lockerte  sich  sein  Verhältnis  zum 
königlichen  Dienst,  aber  „er  gewann  an  Einkünften, 
was  er  an  Rang  verlor^^  (Belloc  a.  a.  0.  S.  29).  Franz  I. 
verlieh  ihnen  1527  ausdrücklich  das  Privileg,  Pferde 
an  die  Kuriere  zu  vermieten.  Es  gab  wohl  noch  rein 
private  Institute,  die  die  Benutzung  von  Mietpferden 
ermöglichten^),  und  die  kleine  Privatkorrespondenz 
ging  noch  lange  andere  Wege^),  aber  der  Typus  der 
modernen  Personenpost ^)  war  doch  zu  Beginn  des 
16.  Jahrhunderts  in  grossem  Stil  ausgebildet.  Im 
Gegensatz  zur  spanischen  Entwicklung  war  der  private 


1)  Sie  wurden  erst  1602  völlig  mit  der  Post  vereinigt, 
Belloc  a.  a.  0.  S.  51  ff. 

2)  Die  Universitätsbotenanstalten  wurden  erst  durch 
Ludwig' XIV.  depossediert.    Belloc  a.  a.  0.  S.  81. 

3)  Als  Reitpost  natürlich.  Das  Reisen  mit  Wagen  wurde 
erst  später  Sitte.  Über  die  ersten  fahrenden  Posten  (Ende  des 
16.  Jahrh.)  vgl.  Rübsam,  Johann  Baptista  von  Taxis  S.  178, 
u.  ders.,  Union  postale  1889,  S.  85.  Auffällig  ist  die  Notiz  bei 
Marino  Sanuto,  Diarii  V,  769:  der  venezische  Gesandte  meldet 
aus  Wien  18.  Jan.  1504,  er  habe  eine  Nachricht  über  Wladis- 
laus  von  Ungarn  (wohl  aus  Gran)  durch  einen  Eilboten  mit 
einem  Wagen  erhalten  (di  un  messo  dil  cardinal  con  una 
careta  velocissime).  Man  darf  hier  an  die  Tradition  erinnern, 
wonach  Matthias  Corvinus  von  Ungarn  zuerst  Karossen  in 
Deutschland  eingeführt  haben  soll.  Vgl.  G.  Fumagalli,  La 
mostra  retropectiva  di . .  Trasporti.  Aus  der  Zeitschrift  Emporium, 
Bergamo  1901,  S.  386.  Die  ungarischen  Puszten  bieten  durch 
das  Fehlen  von  Steigungen  die  günstigsten  Bedingungen  für 
das  Aufkommen  des  Wagen  Verkehrs. 
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Briefverkehr  nur  insofern  vervollkommnet  worden, 
als  die  Boten  jetzt  schneller  reisen  konnten.  Wenn 
auch  hier  schon  Neubildungen  aufgetreten  sind,  — 
die  vorhandenen  Forschungen  versagen  hier  völlig  — 
so  liegen  sie  jedenfalls  jenseits  der  hier  gesetzten 
Grenze. 


IV.  Kapitel. 
Die  Entstehung  der  Post  in  Italien. 

Dass  Italien  das  Heimatland  der  Posten  ist,  steht 
wohl  fest.  Alle  positive  Kunde  über  ihre  Anfänge 
fehlt  Viel  wäre  gewonnen,  wenn  wir  nur  das  Wort 
„Post'^  in  seiner  Genesis  verfolgen  könnten,  denn  „Er- 
forschung der  Bedeutung  ist  Erforschung  eines  be- 
stimmten Kulturgehalts^^  (H.  Paul,  Einleitung  zum 
Grundriss  der  germanischen  Philologie),  Die  Ableitung 
von  posita  statio  (sc.  equorum)^)  und  die  Anknüpfung 
an  die  Relaisstationen  des  römischen  cursus  publicus 
liegt  nahe.  Aber  da  in  der  römischen  Kaiserzeit  diese  Be- 
deutung oder  auch  nur  Ansätze  dazu  noch  nicht  nach- 
gewiesen sind,  so  bleibt  fraglich,  wo  denn  später  der  An- 
lass  bestanden  haben  sollte,  einen  solchen  terminus  tech- 
nicus  auszubilden.  Jedenfalls  war  schon  gegen  Ende  des 
13.  Jahrhunderts  das  Wort  posta  im  verkehrstechnischen 
Sinne  allgemein  verständlich.  Das  beweist  der  berühmte 
Reisebericht  des  Venetianers  Marco  »Polo.  In  den 
Jahren  1275—1290  hatte  dieser  ganz  Asien  bis  China  hin 
'durchquert.    Von  dem  grossen  Werke,  in  dem  er  die 

1)  Eine  wirklich  zuverlässige  Darstellung  der  italienischen 
Postgeschichte  kenne  ich  nicht.  Spreu  und  Weizen  in  gleicher 
Fülle  enthalten  die  Schriften  von  Enrico  Melillo:  La  posta 
nei  secoli.  Neapel  1895.  Le  poste  nel  mezzogiorno  d'Italia. 
1897.  Le  poste  italiane  nel  medio  evo.  1904.  Auf  quellen- 
mässig-  fundiertem  Boden  stehen  die  leider  nicht  umfang-reichen 
SpezialStudien  von  G.  Figini,  s.  u. 

2)  Hierüber  und  über  die  zahlreichen  andern  Bedeutung-en 
von  posta  bezw.  poste  s.  die  betr.  Artikel  bei  du  Gange, 
Glossarium  u.  Littre,  Dictionnaire  de  la  langue  fran^aise. 
Scharfsinnige,  z.  T.  aber  unrichtige  Behauptungen  über  die 
ursprüngliche  Bedeutung  des  Wortes  bei  F.  C.  Huber  a.  a.  0. 
S.  182. 

6 
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SO  erworbenen  Kenntnisse  niederlegte,  ist  das  Original 
verloren  gegangen,  die  überlieferten  Texte,  auch  die 
italienischen,  gehen  auf  eine  französische,  vor  1307 
entstandene  Übersetzung  zurück  ^j.  Wenn  also  dem- 
nach der  Gebrauch  des  Wortes  „Post"  auch  Schlüsse 
auf  die  französischen  Verhältnisse  erlaubt,  so  hat 
doch  Marco  Polo  selbst  seine  Heimat  im  Auge,  und 
nach  dem  ganzen  Zusammenhang  hat  der  Terminus 
auch  schon  im  Originaltext  gestanden.  Der  grosse 
Reisende  erzählt  im  97.  Kapitel  seines  Werks  von 
dem  Kurierdienst  in  China  ^j:  an  allen  Hauptstrassen 
befinden  sich  im  Abstand  von  25  Meilen  die  Kuriere 
des  Herrschers,  „eine  Post  (poeste),  die  sie  iamb  nennen, 
und  die  wir  als  Reitpost  (poeste  de  chevaus)  bezeichnen. 
Und  bei  dieser  Post  ist  ein  schönes  und  grosses  und 
reiches  Gebäude,  wo  die  Boten  Herberge  nehmen.^* 
Dann  rühmt  er  den  Luxus  dieser  Karawansereien.  An 
den  unwichtigeren  Strassen  seien  die  Stationen  35  bis 
40  Meilen  voneinander  entfernt,  „so  dass  man  grössere 
Tagesrouten  reisen  muss''.  Wenn  er  die  Zahl  der  an 
den  Poststationfen  allein  für  die  kaiserlichen  Kuriere 
bereit  stehenden  Pferde  auf  300000,  die  Zahl  der 
Postgebäude  auf  10  000  angibt,  so  wird  man  das  nicht 
so  wörtlich  verstehen  wie  bei  einer  modernen  Statistik. 


1)  Le  livre  de  Marco  Polo,  publie  par  M.  G.  P au t hier. 
Paris  1865.  Einl.  S.  82  f.  Rüb  s  am  im  Histor.  Jahrb.  d.  Görres- 
g-esellschaft  1900,  S.  34  ff. 

2)  Nach  der  Ausgabe  von  Pauthier,  Bd.  I  S.  335  f. 
Aus  der  Menge  der  abweichenden  Texte  nenne  ich  nur  die 
Stelle  bei  Verdegay  y  Fiscowich,  Historia  del  correo  S.  7<i. 
u.  bei  Figini,  i  Tassi  ed  i  feudi  di  Kachele  u.  Barbana,  Ber- 
gamo 1895.  S.  37.  Die  von  dem  letzteren  zitierten  Sätze  enthalten 
von  Botenwechsel  überhaupt  nichts.  (.,Die  Kuriere  müssen  fünf 
bis  sechs  Meilen  reiten,  ehe  sie  frische  Pferde  bekommen''.) 
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Dann  bespricht  er  noch  zwei  andere  Verkehrsformen, 
für  die  ihm  eine  charakteristische  Bezeichnung  in 
seiner  Muttersprache  nicht  zur  Verfügung  steht,  und 
die  er  daher  umständlich  beschreibt:  wischen  der 
einen  Post  und  der  andern  sind  alle  drei  Meilen  .  .  . 
Häuser,  in  welchen  Fussgänger  wohnen,  die  auf 
folgende  Weise  für  den  Herrscher  Botendienste  tun. 
Jeder  trägt  einen  Gürtel  .  .  .  voll  Schellen,  damit  sie, 
wenn  sie  laufen,  von  weitem  gut  gehört  werden ;  und 
sie  eilen  im  schnellsten  Lauf  bis  zum  nächsten  Häuser- 
komplex (chasteau),  also  drei  Meilen.  Und  die  dort 
werden  einen  anderen  Mann  ausgerüstet  haben  .  . 
weil  sie  jenen  durch  die  Schellen  haben  kommen 
hören.  Und  sobald  der  eine  angelangt  ist,  nimmt  der 
andere  das,  was  jener  ihm  bringt . . .  und  läuft  wiederum 
drei  Meilen  .  .  .  Und  so  lösen  sie  sich  alle  drei  Meilen 
ab/'  Die  andere  Einrichtung,  die  er  dann  beschreibt, 
ermöglicht  es,  besonders  wichtige  und  eilige  Nach- 
richten mit  einer  Geschwindigkeit  von  250 — 300  Meilen 
pro  Tag  zu  befördern:  „Sie  nehmen  Postpferde,  wo 
sie  sind,  die  gut  montiert  und  frisch  sind,  und  .  .  . 
reiten  im  Galopp,  so  schnell  als  die  Pferde  können. 
Und  die  von  der  andern  Post,  die  sie  infolge  der 
Schellen  kommen  hören,  haben  gleichfalls  ein  Pferd 
und  einen  Reiter  bereit  gestellt,  .  .  .  dieser  nimmt  den 
Brief  und  reitet  im  vollen  Galopp  zur  nächsten  Post, 
die  für  ihn  ebenfalls  frische  Pferde  und  Leute  zum 
Wechseln  bereit  halten,  .  .  .  und  so  geht  es  von  Post 
zu  Post,  indem  immer  Reiter  und  Pferd  wechselt." 

Das  ist  der  wesentHche  Inhalt  des  Kapitels.  Es 
beschreibt  drei  Verkehrsformen :  eine  Einrichtung,  die 
den  Kurieren  des  Herrschers  von  Nachtquartier  zu 
Nachtquartier  die  Benutzung  frischer  Pferde  ermöglicht, 
eine  Fussbotenstafette  für  kürzere  Strecken  und  endlich 
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eine  reitende  Stafette  mit  Boten-  und  Pferdewechsel 
für  besonders  eilige  Nachrichten.  Welche  Einrichtung 
ist  es  nun,  für  die  M.  Polo  in  den  italienischen  Ver- 
hältnissen ein  Analogen  findet?  Offenbar  die  erste, 
und  nur  diese.  Posta  (so  die  lateinische  oder  italie- 
nische Form)  ist  noch  kein  abstrakter  Begriff  für  eine 
besondere  Betriebsweise,  sondern  bezeichnet  ganz 
sinnenfällig  den  Platz,  an  dem  Pferde  zum  Wechseln 
etabliert  sind  (posita  statio  equorum.) 

In  Italien  war  also  eine  Briefbeförderung  durch 
organisierte  Botenrelais  um  1300  noch  unbekannt. 
Dagegen  gab  es  an  den  Hauptstrassen  Stationen,  an 
denen  für  Kuriere,  vielleicht  auch  für  andere  Reisende, 
Pferde  zur  Benutzung  bis  zur  nächsten  vStation  bereit 
standen.  Für  diese  Stationen  hatte  sich  die  Be- 
zeichnung „posta'^  eingebürgert  („Niederlassung  von 
Pferden,  Halteplatz'^-  Es  handelt  sich  also,  wie  wir 
auch  in  Spanien  und  Frankreich  sahen,  zunächst  um 
Personenposten-,  der  Ursprung  dieser  Einrichtung  darf 
wohl  auch  hier  in  der  Notwendigkeit,  auf  unbekannten 
Routen  Geleit  zu  nehmen,  d.  h.  „mit  Guida"  zu  reisen, 
gesucht  werden.  Mit  den  Stallungen  für  Perde  mussten 
notwendig  auch  Unterkunftsmöglichkeiten  für  die 
Reisenden  vorhanden  sein,  so  dass  sich  gewohnheits- 
mässig  auch  die  Kurier  wirtschaften  festlegten.  Die 
Personalunion  von  Posthaltern  und  „Gasthaus  zur  Post" 
kehrt  immer  wieder,  wie  in  China,  so  in  Spanien,  Italien, 
Frankreich  und  späterhin  in  Deutschland. 

Um  das  Übergewicht  einzelner  Punkte  an  den 
Verkehrsstrassen  noch  zu  verstärken,  wirkte  gleich- 
zeitig ein  anderes  Moment  mit,  das  wir  vor  allem  in 
der  spanischen  Entwicklung  beobachtet  hatten :  die  un- 
mittelbare Bedeutung,  die  der  „Kurierwirt"  für  den 
Briefverkehr  gewann.     In  der  jüngsten  Darstellung 
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des  päbstlicheri  Kurierwesens  ^)  tritt  das  zumal  für 
das  14.  Jahrhundert  deutlich  hervor:  „Alle  cursores 
kehrten  in  den  Hauptstädten  der  damaligen  ge- 
bildeten Welt  in  die  Kursorenhospizen  ein,  die  sich 
in  diesen  Städten  fanden.  Auf  diese  Weise  war  es 
möglich,  sie  jederzeit  leicht  aufzufinden.^^  So  ist  ein 
hospitator  cursorum  in  Neapel  unter  Clemens  VI.  nach- 
zuweisen, 1339  ein  hospes  messageriorum  in  Avignon. 
Da  liegt  die  Annahme  nahe,  dass  die  so  bevorzugten 
Kurier  Wirte  auch  in  dem  aufkommenden  Postwesen 
die  Führung  erhalten.  Indem  die  Posthaltereien  sich 
an  die  gewohnten  Stationen  der  Kuriere  anschliessen, 
entsteht  ganz  von  selbst  ein  gewisser  Zusammenhang- 
unter  den  einzelnen  Relaisstationen. 

Eine  intensive  Ausnutzung  dieser  Einrichtung  aber 
war  nur  durch  einheitliche  Organisation  möglich,  und 
dafür  fehlten  im  14.  Jahrhundert  noch  die  Voraus- 
setzungen. Wenn  es  auch  schon  damals  an  den  Haupt- 
strasse Italiens  Posten  im  primitiven  Sinne  allgemein 
gegeben  haben  mag,  so  bedeutete  doch  die  allein 
sicher  erwiesene  Möglichkeit  des  Kelsens  mit  Führer 
auf  festen  Strecken  nur  eine  Erleichterung  und  Siche- 
rung, keine  Umgestaltung  des  Personenverkehrs.  Da- 
zu kommt  es  erst,  als  die  aufblühenden  italienischen 
Staaten  sich  wirkliche  Stafetten,  d.  h.  eine  Organi- 
sation des  amtlichen  Briefverkehrs  durch  Botenrelais 
schaffen.  Diese  Einrichtung  verknüpft  sich  mit 
den  schon  vorhandenen  Poststationen  des  Personen- 
verkehrs, eine  Erscheinung,  für  die  wir  in  den  franzö- 
sischen und  den  von  Polo  beschriebenen  Posten 
Chinas  eine  Parallele  haben. 

1)  F.  M.  Baiimgarten,  Aus  Kanzlei  u.  Kammer;  bulla- 
tores,  taxatores,  domorum  cursores,  Freiburg  i.  B,  1907.  S.  224, 
ferner  237. 
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Das  Beispiel  einer  solchen  aus  rein  dynastischen 
Interessen  heraus  geschaffenen  Stafettenkette  finden 
wir  im  Königreich  Neapel,  wo  eine  solche  Organisation 
zum  Jahre  1444  kurz  gemeldet  wird^). 

,,Der  König  Alfons  errichtete  einen  Dienst  von 
zwölf  Reitern  von  Neapel  nach  Calabrien;  andere 
zwölf  von  Cosenza  nach  Neapel,  und  zehn  von  Atri 
(bei  Chieti)  nach  Neapel^',  und  zwar  geschieht  es  für 
den  regelmässigen  Verkehr  mit  dem  Vizekönig  von 
Calabrien,  sonstigen  Amtsverkehr  und  Informationen. 
Die  Distanz  zwischen  den  einzelnen  Boten  würde 
schätzungsweise  20 — 25  km  betragen.  Bedenklich  ist, 
dass  die  Boten  von  Cosenza  und  von  Calabrien  ganz 
getrennt  sein  sollen,  und  da  andere  Nachrichten  aus 
demselben  Kreise  nichts  derartiges  besagen-),  —  das 
Wort  ,posta'  kommt  nur  einmal  in  anderm  Zusammen- 
hange vor  3),  —  so  bleibt  der  Wert  der  Nachricht  stark 
problematisch.  Typisch  ist  immerhin  die  Form  und 
der  auf  den  täglichen  Amtsverkehr  beschränkte  Zweck 
der  Einrichtung.  Wichtige  Staatspapiere,  die  ja  nicht 
immer  die  grösste  Eile  haben,  werden  nach  wie  vor 
durch  Spezialkuriere  befördert. 

Die  eigentliche  Heimat  der  modernen  staatlichen 
Stafettenpost  ist,  darin  stimmen  alle  Nachrichten 
überein das  Herzogtum  Mailand.    Dieses  Staats- 


1)  Melillo  a.  a.  0.  S.  64.  Nach  einer  Cedola  della  Regia 
Tesoreria. 

2)  Melillo  ibid.:  „il  pedone  Alfonso  de  Finestrosa  dalla 
Marca  passa  in  Calabria  per  recare  notizie  di  quelle  parti  a  re 
Alfonso"  1444. 

3)  ibid.  aus  einem  Brief  von  1492:  ,,Quando  vedete  i  ca- 
vallari  raaltrattati  per  i  camraini,  cercate  di  trovar  uomini  .  . 
che  porteno  le  lettere  ,  .  a  la  posta  de  Fundi." 

4)  Melillo,  la  posta  nei  secoli  S.  92  ff.,  ders.  le  poste 
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wesen  war  von  den  Viscontis  seit  dem  Anfang  des 
14.  Jahrhunderts  zu  hoher  Blüte  gebracht  worden. 
Die  Verbesserung  des  Nachrichtenverkehrs  war  ein 
Glied  in  der  Organisation  der  Verwaltung,  durch  die 
dieser  Staat  damals  vorbildlich  war.  Man  mag  es 
glauben,  dass  der  erste  unabhängige  Herzog,  der 
machtvoll  regierende  Glan  Galeazzo  (f  1402),  der  Er- 
bauer des  Doms,  auch  den  Anstoss  zur  Errichtung  der 
Posten  gegeben  hat. 

Da  das  Archiv  der  Visconti  nur  in  Trümmern 
erhalten  ist,  so  ist  es  doppelt  begreiflich,  dass  die 
ersten  Anzeichen  von  dem  Vorhandensein  einer  Post 
nur  ganz  gelegentlich  auftreten.  Auf  der  Aussenseite 
der  Briefe,  die  aus  der  mailändischen  Staatskanzlei 
ausgehen,  finden  sich  nachweislich  seit  1385  ^)  Ver- 
merke, die  die  Beförderung  durch  Posten  vorschreiben. 
So  heisst  es  auf  einem  Brief  des  Herzogs  Glan  Gale- 
azzo an  den  Podesta  von  Reggio,  datiert  Belgiojoso 
6.  Sept.  1388  2): 

„Portentur  festinantissime  per  Caualarius  (so!) 
postarum,  quia  frequentissime  important.  Data  Caua- 
lario  Belzoyosi  die  VI.  Sept.  hora  XVHH^^ 

Dasselbe,  ohne  den  Vermerk  der  Übergabe  an 
den  Kurier,  findet  sich  z.  B.  auf  einem  von  Pavia 
nach  Reggio  gehenden  Briefe  vom  17.  März  1389;  oder 
es  heisst  einfach :  per  Caualarios  nostrorum  postarum. 


Italiane  S.  57—73,  wo  auch  die  älteren  Autoren  verzeichnet 
sind.  Cibrario,  Economia  politica  del  medio  evo.  4a  ediz. 
Torino  1854,  S.  121  nennt  als  älteste  regelmässige  Post  die  1455 
nachweisbare  Verbindung  zwischen  Mailand  u.  Genua.  Säg- 
müller,  Histor.  Jahrb,  XV,  S.  298  ff.  Eübsam,  Histor.  Jahrb. 
1900,  S.  22  ff. 

1)  Melillo,  le  poste  Italiane.    S.  60. 

2)  Belgiojoso  östlich  von  Pavia.    Entfernung  bis  Reggio 
140km.    F.  E.  Comani,  I  Denari  per  la  dote  di  Valentina 
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Noch  dringender  lauten  die  Vermerke  auf  amtlichen 
Mailänder  Schriftstücken  aus  den  Jahren  1425  bis  27 

,,Portentur  die  noctuque  celeriter  per  caval- 
larium  postarum  sub  pena  furcarum/^ 

,,Portentur  die  noctuque  celeriter  citiusque  celer- 
rime  per  cavallarium  postarum  sub  pena  turcarum, 
quia  sunt  magnae  importantiae.  Curri  cito,  cito, 
curri  cito." 

„Portentur  die  noctuque  non  celeriter,  sed  ful- 
minantissime  per  cavallarium  postarum  sub  pena 
mille  furcarum.  Cito,  Cito,  Cito,  Cito,  Cito,  Cito,  Cito. 
Datum  Mediolani  hora  XXII." 

(Wir  übersetzen  als  Probe  das  letzte  Stück :  „Die 
Briefe  sollen  bei  Tag  und  Nacht  durch  den  Postreiter 
(einen  Postreiter)  befördert  werden,  nicht  schnell, 
sondern  geradezu  wie  der  Blitz,  bei  Strafe  von  tausend 
Galgen.  Schnell,  schnell  usf.  Gegeben  Mailand,  5  Uhr.") 
Eine  etwas  andere  Form  gibt  der  folgende  Be- 
gleitvermerk von  1428,  der  eine  Vermittlung  durch 
die  Kanzlei  vorsieht  und  von  einer  Mehrzahl  von  Post- 
reitern spricht  2): 

„Consignentur  officiali  bulletarum  Parme,  qui  eas 
det  Galeaz  (dem  Adressaten)  in  manibus  propriis  aut 

Visconti,  Arch.  storico  lombardo  ser.  III,  vol.  15,  p.  76  ff.  Der  In- 
halt des  Briefes  ist  durchaus  nicht  sehr  bedeutsam. 

1)  Oslo ,  Documenti  diplomatici  tratti  dag-li  archivi  Milanesi, 
1864-72.  Bd.  II,  93,  224,  234,  257.  Vgl.  auch  AI.  Schulte  u. 
Rüb  sara  a.  a.  0.    S.  41. 

2)  Oslo  a.  a.  0.  II,  234.  Der  Brief  ist  aus  Cremona  von 
dem  Bruder  des  Bernardo  Galeazzo  an  diesen  gerichtet  u.  ent- 
hält die  Bitte,  für  seine  Anstellung  im  Mailändischen  Staats- 
dienste zu  sorgen.  Schon  Schulte  hat  betont,  dass  weder  der 
Absender  noch  der  Inhalt  des  Briefes  das  Recht  gibt,  von  einer 
privaten  Benutzung-  dieser  Posten  zu  sprechen  (A.  Pertile. 
Storia  del  diritto  italiano,  2a  ediz.,  1897,  Bd.  II,  1,  S.  503:  Rüb- 
sam  a.  a.  0.). 
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mittat  eas  ad  Francisciim  Barbavariam  per  caballarios 
postarum/^ 

Der  formelhafte  Charakter  der  Worte  (weder  die 
Galgendrohung  noch  die  blitzartige  Geschwindigkeit 
sind  wörtlich  zu  verstehen),  weist  darauf  hin,  wie  sich 
die  Betriebstechnik  mit  den  Jahrzehnten  auch  in 
Äusserlichkeiten  traditionell  befestigt  hat. 

Wir  haben  hier  die  älteste  Form  des  später  zum 
„Poststundenpas  s''  entwackelten  Formulars.  Es 
geht  auf  zwei  Elemente  zurück:  einmal  ein  für  den 
Boten  allein  bestimmter  Begleitzettel,  der  ihm  Art 
und  Ziel  seiner  Reise  anweist  (also  eine  Adresse); 
andererseits  ein  dem  Auftraggeber  zur  Kontrolle 
dienender  Begleitzettel,  der  die  Zeit  der  Abreise  und 
Ankunft  notiert.  Beide  Formen  sind  isoliert  und  auch 
bei  einfachen  Botenleistungen  denkbar.  Der  erste  Be- 
standteil ist  in  unsern  Dokumenten  vertreten.  Ein 
Beispiel  für  den  zweiten  sind  die  spanischen  Partes 
(Abgangszettel)  des  16.  Jahrhunderts^).  Hier  notiert 
der  Absender  Abgangszeit  und  Inhalt  der  Sendung, 
der  Empfänger  die  Zeit  der  Ankunft;  bei  der  Rück- 
kehr hat  der  Bote  dann  die  Zettel  mitzubringen,  so 
dass  der  Absender  eine  Kontrolle  hat.  Erfolgt  die 
Beförderung  durch  sich  ablösende  Boten,  so  richtet 
der  erste  Bestandteil  seine  Adresse  an  eine  Mehrheit, 
der  zweite  tritt  so  oft  von  neuem  auf,  als  Boten  an 
der  Stafette  beteiligt  sind. 

1)  S.  darüber  den  ausführlichen  Aufsatz  von  Dr.  The- 
bussem  in  Fruslerias  postales  S.  47—56.  Ferner  Anales  S,  440. 
Ein  Stück  von  1459  druckt  ab  Verdeg-ay  a.  a.  0.  S.  91.  Den- 
selben Typus  vertritt  die  Aufschrift  eines  Briefes  des  Ordens- 
marschalls an  den  Hochmeister  der  Deutschritter,  bei  Hart- 
mann,  Entwicklung-sg-eschichte  der  Posten,  1868,  S.  190,  wo 
der  (Fuss-)Bote  Ankunft  und  Abgang*  an  verschiedenen  Orten 
notiert.    Matthias  a.  a.  0.  S.  162. 
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Damit  ist  das  Bild  des  „Poststundenpasses"  (ital. 
Parte)  gegeben,  wie  er  sich  am  Ende  des  15.  Jahr- 
hunderts in  einer  für  Jahrhunderte  dauernden  Form 
entwickelt  hat.  Wir  geben  als  Beispiel  denjenigen, 
den  Fumagalli^)  aus  der  Zahl  der  auf  der  Mailänder 
Ausstellung  für  Verkehrswesen  vorhandenen  abgebildet 
und  teilweise  wiedergegeben  hat: 

„Da  Milano  a  Cremona  per  stafetta  volando. 
Cauallari  delle  Cesaree  Poste:  portarete  la  pre- 
sente  stafetta  con  ogni  estrema  diligentia  .  .  .  caual- 
cando  giorno  e  notte:  et  chadun  de  voi  sottoscriva  la 
presente  a  ciö  si  cognoscha  chi  mancher^  al  debito  suo. 

Cito  Simon  de  Tassis  |1  Parte  da  Milano  adi  16  april 
1545  a  höre  3^2  de  la  notte 
lettere  per  Lodi 
lettere  per  Pigliano 

et  7  lettere  (?)  per  Cremona  con  la  Stafetta 
(Wechsel  der  Handschritt). 
Consegnata  a  melegnano  a  dito  a  höre  5 
etc." 

Zu  deutsch:  Von  Mailand  nach  Cremona  mit 
eiliger  Stafette. 

Kuriere  der  kaiserlichen  Posten!  Überbringt 
diese  Stafettensendung  mit  der  alleräussersten  Eile, 
.  .  .  indem  ihr  bei  Tag  und  Nacht  reitet;  und  jeder 
von  euch  unterschreibe  diesen  Zettel,  damit  man  sieht, 
wer  seine  Schuldigkeit  versäumt. 

Schnell!    Simon  von  Tassis. 

Abgang  von  Mailand  am  16.  April  1545  um 
nachts. 

Briefe  nach  Lodi 

1)  a.  a.  0.  S.  462.  Vom  Jahre  1545.  Die  von  uns  ge- 
fundenen Pässe,  die  viel  älter  sind  (s.  Anlage),  werden  später 
im  Zusammenhang  behandelt  werden,  ibid.  S.  464  ist  ein  sehr 
stark  verkleinertes  Faksimile. 
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Briefe  nach  Pigiiaiio 

und  7  Briefe  nach  Cremona  durch  die  Stafette. 

Übergeben  zu  Melegnano  am  gleichen  Tage  um 
12  Uhr  usf/' 

Es  folgen  noch  vier  weitere  Bescheinigungen 
über  die  Übergangszeit  für  die  folgenden  Postreiter 
bis  Cremona.  Am  Rande  ist  ein  Galgen  und  ein 
Dreieck,  das  Zeichen  der  Stafette,  gezeichnet. 

Diese  scheinbare  Abschweifung  war  nötig,  um 
auf  den  Zusammenhang  der  Eingangsformel  mit  den 
zuvor  wiedergegebenen  Dokumenten  hinzuweisen;  mehr 
noch,  um  die  Verschiedenheit  beider  zu  betonen. 
Denn  von  dem  exakt  organisierten  Stafettendienst  der 
späteren  Zeit  sind  die  Viscontischen  Posten  offenbar 
noch  weit  entfernt. 

Von  den  zitierten  Briefen  aus  der  Zeit  von  1388 
bis  1428  vermerkt  auffälligerweise  nur  der  älteste  die 
Abgangszeit  des  ersten  Kuriers.  An  den  Relaisstellen 
sind  keine  Bescheinigungen  gegeben,  und  damit  fehlt 
das  wichtigste  Mittel,  die  Regelmässigkeit  des  Boten- 
wechsels zu  sichern.  Dass  ein  solcher  stattfand,  darf 
man  wohl  überall  da  mit  Gewissheit  annehmen,  wo 
von  einer  Mehrzahl  von  Postreitern  die  Rede  ist. 

Um  so  nachdrücklicher  muss  betont  werden,  dass 
auf  den  meisten  Notizen  bei  Oslo  nur  von  einem  Post- 
reiter die  Rede  ist  (per  caballarium,  curri  cito).  Es 
ist  jedoch  unzulässig,  ohne  weiteres  eine  Organisation 
des  Botenwechsels  anzunehmen,  sobald  nur  das  Wort 
posta  vorkommt.  Dies  Wort  ist  überhaupt  nicht  die  ab- 
strakte Bezeichnung  für  irgendeine  Verkehrstechnik, 
sondern  die  sinnliche  Urbedeutung  bleibt  noch  lange 
die  dominierende.  Posta  ist  die  posita  statio  equorum, 
und  an  Pferderelaisstellen  ist  immer  in  erster  Linie 
bei  den  älteren  Posten  zu  denken.    Die  Beförderung 
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erfoli^t  im  15.  Jahrhundert  per  caballarios  postarum, 
nicht  per  postas.  (Diese  Bezeichnung  wird  erst  uni 
1500  gebräuchlich.)  Noch  in  dem  Stundenpass  von 
1545  wird  das  Wort  ausschliesslich  für  die  einzelne 
Station  gebraucht.  Soll  die  Beförderung  durch  eine 
Aufeinanderfolge  von  Boten  ausgedrückt  werden,  so 
heisst  es  ,,per  la  stafetta^^  Wir  werden  noch  sehen, 
dass  auch  der  Sprachgebrauch  um  1500  nur  das 
Wort  stafetta  eindeutig  mit  dem  Botenwechselsystem 
verknüpft,  während  posta  häufiger  für  das  Reisen 
mit  untergelegten  Pferden  gebraucht  wird.  Nun  gab 
es  auch  um  1400  das  Wort  stafetta,  das  schlechter- 
dings nichts  anderes  als  eine  Botenstafette  bedeuten 
kann.  Unter  den  bei  Melillo  (a.  a.  0.  S.  60)  zitierten 
Formeln,  die  derselben  Gruppe  von  Dokumenten  an- 
gehören, findet  sich  auch  der  Ausdruck  con  stapheta 
volando.  Aber  wenn  es  ein  andermal  dort  heisst 
,con  la  celeritä  de  la  stapheta',  so  deutet  das  vielmehr 
an,  dass  es  sich  in  dem  betreffenden  Fall  selbst 
nicht  um  eine  Stafette  handelt. 

Wenn  demnach  in  den  Dokumenten  von  1425 
Beförderung  per  caballarium  postarum  vorgesehen 
wird,  so  haben  wir  zunächst  nur  das  Recht,  Pferde- 
relais anzunehmen.  Es  scheint,  als  ob  die  Organisation 
von  Botenrelais,  sowohl  1388  wie  1428  ziemlich  ein- 
wandfrei bezeugt,  nur  sekundäre  Bedeutung  gehabt  habe. 

Man  könnte  sagen :  nur  bei  mehreren  sich  folgenden 
Boten  hat  die  Aufforderung,  Tag  und  Nacht  zu  reiten, 
Sinn.  Aber  es  ist  ja  auch  gar  nicht  gesagt,  dass  der 
Bote  48  und  mehr  Stunden  nicht  aus  dem  Sattel  soll. 
Es  handelt  sich  ja  nur  um  kürzere  Reisen,  und  warum 
soll  ein  Bote  nicht  auch  eine  Nacht  durchreiten 
können,  zumal  wenn  er,  wie  das  eine  Dokument 
besagt,  erst  gegen  Abend  abreitet?  Für  frische  Pferde 
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und  kürzere  Pausen  an  den  Stationen  ist  ja  ohnehin 
gesorgt.  Gemeint  ist  vor  allem,  der  Bote  soll  nicht 
die  ganze  Nacht  im  Quartier  liegen.  Auch  in  den 
Reisehandbüchern  des  IG.  Jahrhunderts  unterscheidet 
man  Reisen  „auf  der  Post^^,  d.  h.  solche,  bei  denen 
event.  auch  des  Nachts  postiert  wird,  von  solchen, 
die  nur  „tagreisslich'^  erfolgen,  so  dass  man  dafür 
einheitliche  Tagestouren  angeben  kann>).  Vor  allem 
aber:  der  Ausdruck  die  noctuque  ist  eine  ganz  kon- 
ventionelle Formel,  die  oft  gebraucht  wird,  auch  wo 
ein  Gedanke  an  Botenwechsel  völlig  ausgeschlossen 
ist.  So  wird  schon  im  14.  Jahrhundert  spanischen 
Correos  einmal  eingeschärft,  de  dia  y  de  noche  zu 
gehen  und  aus  meinen  deutschen  Sammlungen  sei 
nur  eine  Stelle  aus  dem  Innsbrucker  Ausgabenbuch 
zitiert:  „geine  Esslingen  Eylennds  brief  beytagvnnd 
nacht  bey  heintzn  Mösl  geschikht  vnd  in  abgefertigt^' 
am  15.  Dezember  1499  nachmittags  4  Uhr,  ,,ist  wider- 
kumen  am  Weihnacht  abend.'' ^)  (Möglicherweise  be- 
nutzte auch  er  untergelegte  Pferde,  wie  z.  B.  1496 
einmal  ein  Bote  von  Innsbruck  nach  Wien  beordert 
wird,  „der  tag  vnd  nacht  Eylennds  postieren"  soll*). 

E-s  bleibt  also  dabei:  die  Dokumente  von  1425 — 27 
beweisen  nur  das  Bestehen  von  Posten  im  Sinn  eines 
Systems  von  Pferderelaisstationen,  das  freilich  durch 
den  Einfluss  der  Staatsgewalt  eine  höhere  Organisation 

1)  Mameramiis,  kurtze  und  eigentliche  verzeychnus  der 
Köm.  Kays.  Majestät  Hofstats.  Augsburg  1566.  Nach  Rüb- 
sam,  Union  postale  XIV,  85.  Da  l'Herba's,  Itinerario  delle 
poste  per  diverse  parte  del  mondo  etc.,  Roma  1563  ist  ent- 
sprechend eingeteilt  1.  für  die  Benutzung  in  poste,  2.  in  giornate. 

2)  Anales  1.    Einl.  S.  XV. 

3)  Innsbr.    Raitbuch  Camermeister  1500, 

4)  Innsbr.  Statth.  Arch.  Copialbuch  I,  1496.  Geschäft 
von  Hof. 
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und  intensivere  Leistungsfähigkeit  gewonnen  als  irgend- 
wo sonst  in  Italien.  Stafettenmässige  Brief beförderung 
kommt  vor,  bildet  aber  kaum  die  Regel. 

Danach  a\  erden  die  unzuverlässigen  Nachrichten 
über  eine  Post  zwischen  Genua  und  Mailand  zu  be- 
urteilen sein^).  Die  Behauptung  Sägmüllers,  dass 
1454  in  Mailand  eine  regelmässige  Posteinrichtung 
bestanden  habe,  stützt  sich,  wenn  anders  unter  Post 
mehr  als  eine  Beförderungsweise  mit  Pferdewechsel 
verstanden  werden  soll,  auf  unzureichende  Annahmen. 
Wenn  eine  Depesche  (von  der  tödlichen  Erkrankung 
des  Papstes  Nikolaus),  die  70  Kilometer  von  Borge 
San  Dominico  bis  Lodi  in  12  Stunden  zurücklegt,  so 
übersteigt  das  nicht  die  Leistungsfähigkeit  eines  ein- 
zelnen Reiters  2). 

Demnach  scheint  es,  als  wenn  der  gewaltige 
Aufschwung,  den  die  mailändischen  Posten  noch  im 
15.  Jahrhundert  genommen  haben,  und  der  sich  in 
dem  Abstände  der  Postdokumente  von  1427  und  dem 
im  Anhang  wiedergegebenen  Poststundenpass  von  1495 
deutlich  ausspricht,  doch  vor  allen  den  Sforzas  zu 
verdanken  wäre^).  Da  uns  alle  genetischen  Daten 
fehlen,  so  muss  uns  die  Existenz  einer  so  entwickelten 
und  präzise  arbeitenden  Verkehrseinrichtung,  wie  sie 
uns  anschaulich  aus  diesen  völlig  einwandfreien  Doku- 

1)  L.  Belgrana,  Degli  antichi  orologi  pubblici  d'Italia 
con  aggiuiita  di  notizie  della  posta  in  Genova.  Archivio  storico 
italiano  ser.  III,  tom.  VII,  parte  J,  S.  61.  Er  wirft  in  der  kritik- 
losesten Weise  eine  genuesische  Notiz,  die  sicli  kaum  auf  die 
Post,  sicher  nicht  auf  die  Taxis  bezieht,  mit  der  Überlieferung 
über  die  Vorfahren  der  Taxis  und  diese  wieder  mit  der  Vene- 
zianischen Compagnia  (s.  u.  S.  88  ff.)  zusammen. 

2)  Sägmüller  im  Histor.  Jahrbuch  XV,  S.  294. 

3)  Das  stimmt  auch  zu  der  verbreiteten  Überlieferung, 
dass  die  Sforza  und  nicht  die  Visconti  die  Post  begründet  hätten. 
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menten,  deren  eines  im  Anhang  abgedruckt  ist,  ent- 
gegentritt, geradezu  in  Erstaunen  setzen. 

Vergegenwärtigen  wir  uns  hier  nur  kurz  die  all- 
gemeinen Grundzüge  der  Organisation  i). 

Unsere  Pässe  gehören  der  Linie  an,  die  von 
Mailand  durch  das  Vältlin  über  das  Wormser  Joch  ins 
Inntal  führt.  Diese  Verbindung  konnte  der  mai- 
ländischen  Regierung  nur  für  die  Beziehungen  zum 
Deutschen  Reich  dienen.  Es  gingen  zweifellos  von 
Mailand  wichtigere  Linien  aus,  und  die  Strassen  der 
lombardischen  Ebene  erlaubten  einen  viel  gleich- 
mässigeren  Verkehr  als  der  oft  stürmische  Comer  See 
und  das  unwegsame  Alpental.  Es  liegt  also  in  der 
Natur  der  Sache,  dass  die  erste  Ausbildung  der  Or- 
ganisation auf  andern  Linien  erfolgt  ist.  Was  hier 
unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  in  ungünstigster 
Jahreszeit  möglich  war,  wurde,  —  das  ist  eine  völlig 
ungefährliche  Verallgemeinerung,  —  auf  den  grossen 
Verkehrsstrassen  der  Ebene  sicher  geleistet.  Die 
typischen  Züge  dürfen  wir  also  nicht  in  der  Leistung 
des  einzelnen  Reiters  suchen,  selbst  aus  der  Distanz  der 
Stationen  (40— 50  km)  lassen  sich  nur  bedingte  Schlüsse 
ziehen.    Typisch  dagegen  ist  die  Organisation. 

Alle  Fäden  laufen  offenbar  am  mailändischen 
Hof  und  der  Kanzlei  zusammen.  Leiter  des  Ganzen 
ist  Thomas  Braschia^),  caballariorum  offi Cialis 
(Kuriermeister).    Er  allein  fertigt  das  Felleisen  ab. 


1)  Die  technisch-geographische  Einzelbetrach tung  ver- 
binden wir  mit  der  Untersuchung  ihres  in  die  deutschen  Ver- 
hältnisse übergreifenden  Teils. 

2)  Eine  vornehme  mailändische  Familie;  Erasmo  Braschia 
(vielleicht  ein  Bruder?)  spielt  als  Diplomat  eine  Rolle,  er  war 
z.  B.  1503  in  geheimer  Sendung  bei  Maximilian,  Marino  Sa- 
nuto  V,  443. 
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das die  königlichen  Briefe  enthält.  Mit  dem  von  ihm 
ausgestellten  Begleitzettel  reitet  der  Kurier  zur  nächsten 
Station,  wo  der  neue  Kurier  ihn  ablöst  usf.  Die  Be- 
scheinigung der  Übergabe  aber  erfolgt  der  Regel  nach 
nicht  durch  den  Boten  selbst,  sondern  durch  den 
obersten  Regierungsbeamten  am  Ort,  den  referendarius 
oder  potestas  (die  Podestä,  Bürgermeister)  bzw.  deren 
Vertreter  1).  Diese  Kontrolle  der  Boten  durch  dritte, 
die  wiederum  der  Regierung  direkt  verantwortlich 
waren,  ermöglichte  eine  Sicherheit  des  Betriebs,  von 
der  man  in  andern  Ländern  noch  weit  entfernt  war. 
Ein  Blick  auf  den  deutschen  Teil  der  Pässe  lässt  er- 
kennen, wie  weit  auch  der  letzte  der  italienischen 
Kuriere  seinen  deutschen  Kollegen  an  Schulung  über- 
legen ist.  Der  straffere,  einheitliche  Geist  der  mai- 
ländischen  Staatsverwaltung  tritt  auch  hier  zutage. 
Private  Tätigkeit  hat  an  der  Schöpfung  dieser  Post 
keinen  Anteil,  und  es  leuchtet  ein,  dass  auch  eine 
private  Benutzung  derselben  in  irgendwie  nennens- 
wertem Umfang  ausgeschlossen  war,  solange  der 
caballariorum  officialis  am  mailändischen  Hofe  seinen 
amtlichen  Charakter  behielt  und  nicht  unabhängig 
davon  die  Vermittlung  von  Privatbriefen  als  Geschäft 
betrieb.  Denn  die  Stafetten  beförderten  nur  das  von 
ihm  versiegelte  Felleisen. 

Die  Post  ist  ferner,  wie  ausschliessliches  Werk- 
zeug, so  eigenstes  Produkt  des  bewussten  Staatswillens. 
Natürlich  entleiht  sie  von  den  früher  geschilderten 
Pferderelais  mehr  noch  als  Namen  und  Vorbild.  Aber 


1)  In  Como  zeichnet  stets  der  referendarius;  mehrfach 
genannt  ist  noch  der  potestas  bzw.  sein  locunitenens  oder 
cancellariiis  in  Tirano,  Sorico  und  Menaggio.  Die  Ausnahmen 
an  den  lern  von  grösseren  Ortschaften  gelegenen  Stationen 
bestätigen  nur  die  Regel. 
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von  der  vollkommensten  Einrichtung  des  Pferde- 
wechsels bis  zur  einfachsten  Form  des  Botenwechsels 
ist  prinzipiell  ein  Sprung,  der  nur  durch  den  mensch- 
lichen Willen  gemacht  werden  kann.  Jedenfalls  ist 
die  mailändische  Posteinrichtung  aus  sich  heraus,  ohne 
fremde  Vorbilder  entwickelt  worden.  Sie  ist  das  wohl 
an  Umfang,  nicht  an  innerer  Vollendung  übertroffene 
Muster  der  in  den  übrigen  Staaten  entstehenden 
dynastischen  Posten. 

Wann  in  Mailand  der  Übergang  zum  Stafetten- 
dienst  vollzogen  wurde,  ist  nicht  zu  sagen.  Die  kon- 
ventionelle Erstarrung  der  Eingangsformel  ^)  lässt  auf 
ein  beträchtliches  Alter  schliessen.  Unsere  Post- 
stundenpässe sind  jedenfalls  merkwürdig  als  die  ältesten 
bekannten  Zeugnisse  aus  dem  Innern  einer  Einrichtung, 
die  zum  ersten  Male  die  technische  Grundform  der 
modernen  Post  verwirklicht  hat.  Mit  der  Einführung 
der  Stafette  war  die  Möglichkeit  geschaffen,  eine 
Strecke  von  über  700  Kilometern  2)  in  weniger  als 
sechs  Tagen  zu  durchmessen;  was  der  einzelne  auch 
bei  höchster  Anstrengung  nicht  vermochte,  erreichte 
leicht  die  Organisation.  Über  dieses  Mass  ist  man 
wesenthch  für  Jahrhunderte  nicht  hinausgekommen, 
und  insofern  ist  man  berechtigt,  die  Geburtsstunde 
der  modernen  Post  in  die  zweite  Hälfte  des  15.  Jahr- 
hunderts zu  setzen. 

1)  Wir  haben  auf  die  Übereinstimmung  mit  den  Doku- 
menten von  1425—27  schon  aufmerksam  gemacht,  s.  0.  S.  79 
u.  81.  Vgl.  auch  die  Formel  in  dem  französischen  Edikt. 
Art.  14,  0.  S.  58.  Die  Formel  von  1495  erhält  sich  dann  fast 
zwei  Jahrhunderte.  Vgl.  oben  das  Mailänder  Stück  von  1545, 
ferner  eins  im  Wiener  Postmuseum.  Rübsam,  Hist.  Jahrb. 
Bd.  XXr.    S.  43. 

2)  Schätzungsweise  die  Entfernung  von  Mailand  bis  Worms, 
Genaueres  im  zweiten  Teil. 

7 
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Andrerseits  darf  der  praktische  UmfaDg  der  Ein- 
richtung nicht  überschätzt  werden,  wie  überhaupt  die 
Steigerung  der  Intensität  des  Verkehrs  zeitlich  stets 
hinter  der  extensiven  Entwicklung  zurückbleibt.  Die 
Meinung,  dass  unsere  vier  Stundenpässe  die  einzigen 
je  auf  der  Strecke  geschriebenen  seien,  wäre  der 
Wahrheit  näher  als  die  Annahme,  es  sei,  wie  vom 
8.  zum  11.  November  1495,  so  ständig  etwa  alle  drei 
Tage  eine  Stafette  über  das  Wormser  Joch  gegangen. 
Es  lagen  hier  sicher  momentane  Steigerungen  des 
Verkehrs  vor,  bedingt  durch  besondere  diplomatische 
Beziehungen.  Der  staatliche  Verkehr  wird  immer 
sprunghaft  in  seinen  einzelnen  Richtungen  sein, 
während  der  breite  Strom  volkswirtschaftlicher  Ver- 
kehrsbedürfnisse konstanten  Richtungsgesetzen  folgt. 
Noch  kam  die  Post  dem  Privatverkehr  nicht  zugute. 
Neue  ökonomische  Formen  waren  nötig,  um  auch  nur 
den  hochwertigen  privaten  Briefverkehr  mit  der  Staats- 
post zu  verschmelzen,  noch  viel  länger  dauerte  es, 
bis  der  raschere  Pulsschlag  der  neuen  Technik  auch 
in  den  feineren  Adern  des  sozialen  Organismus  den 
Kreislauf  des  Lebens  beschleunigte.  Als  diese  kultur- 
historisch ungleich  wichtigere  Aufgabe  sich  erhob, 
war  das  mailändische  Postwesen  schon  mit  der  Kaiser- 
lichen Taxisschen  Post  verschmolzen. 

Was  wir  über  die  älteren  Verkehrseinrichtungen 
der  Republik  Venedig  wissen,  bezieht  sich  auf  die 
persönliche  Organisation  der  Boten,  die  in  einer  Ge- 
nossenschaft, Scuola,  von  spezifisch  venetianischem 
Gepräge  vereinigt  sind.  Ein  Band  von  Statuten  dieser 
„Kompagnie  der  Kuriere  der  durchlauchtigsten  Signoria" 
(„Compagnia  dei  Corrieri  della  Illustrissima  Signoria"), 
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der  von  1305  bis  ins  Ende  des  16.  Jahrhundert  reicht^), 
zeigt  die  merkwürdige  Konstanz  der  Einrichtung.  Es 
sind  stets  32  an  der  Zahl,  die  aus  ihrer  Mitte  ihre 
(natürlich  besonders  der  Signoria  unterstellten)  Vor- 
steher wählen  und  ängstlich  über  ihrem  Monopol 
wachen  (die  Annahme  fremder  Boten,  so  erklären  sie, 
wäre  zum  Schaden  der  Corrieri,  der  Signoria,  der 
Kaufleute  und  der  Prälaten). 

In  der  Hauptsache  dienten  sie  zweifellos  als 
amtliche  Kuriere,  besonders  vermittelten  sie  den  leb- 
haften Verkehr  nach  Rom^). 

So  wohl  organisiert  nun  diese  Compagnia  war, 
so  hatte  sie  doch  zu  Anfang  des  16.  Jahrhunderts  die 
Technik  des  Botenwechsels  noch  nicht  ausgebildet. 
Es  geht  aus  den  Urkunden  völlig  einwandfrei  hervor, 
dass  die  Corrieri  stets  die  ganze  Strecke  ritten;  der 
Sold  für  den  Ritt  wie  auch  für  die  Teilstrecken 
(Ferrara-Ravenna-Rimini)  war  genau  festgesetzt.  Der 
gewissenhafte  Marino  Sanuto  notiert  oft  bei  den  Staats- 
depeschen aus  Rom  den  Namen  des  Überbringers^). 

Aber  andrerseits  wäre  es  doch  merkwürdig,  wenn 


1)  Yen.  Arch.  del  Stato.  Der  mit  reichem  Buchschmuck 
u.  einem  im  der  Farbe  köstlichen  Titelbildchen  versehene  Band 
ist  einheitlich  um  1550  geschrieben,  dazu  Nachträge.  Den  Kern 
bilden  die  29  Kapitel  von  1305,  die  eine  Art  Zunftordnung  ent- 
halten (kirchliche  Verpflichtungen,  Abstimmungs-  u.  Wahlmodus 
etc.).  Offenbar  aus  dieser  Quelle  schöpft  Fed.  Stefani,  Sülle 
poste  antiche  dei  Venetiani,  Ven.  1891,  nach  ihm  Melillo,  le 
poste  Italiane.    S,  37. 

2)  Über  den  Zusammenhang  mit  dem  dortigen  Gesandten 
s.  0.  S.  32  Anm. 

3)  Nur  ein  Beispiel:  Sanuto  IIX,  169  „Di  Roma,  di  oratori 
nostri  .  .  di  27,  28  et  29,  portate  per  Albanesoto,  corier^,  venuto 
per  via  di  Toschana  (also  nicht  die  gewöhnliche  Route)  .  .  et 
poi  la  sera  vene  un  altro  corier,  Zanin,  con  letere  di  29  et  30". 
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ein  so  lebhafter  Verkehr  der  Boten  auf  einer  kon- 
stanten Route  ^)  nicht  tiefere  Spuren  hinterlassen  hätte. 
Dass  sich  die  Tagesetappen  und  die  Einkehrstationen 
fixierten,  erscheint  beinahe  selbstverständlich.  In  der 
Tat  findet  sich  häufig  der  Ausdruck  posta,  dessen 
Sinn  nunmehr,  da  Botehwechsel  ausgeschlossen  ist, 
keiner  besonderen  Erläuterung  bedarf.  So  heissen  die 
Corrieri  gelegentlich  Postiere,  der  Vorsteher  der 
Compagnia  (der  Gastaldo)  auch  Postmeister,  mastro 
delle  poste.  Es  ist  nicht  nötig,  anzunehmen,  dass  die 
Kuriere  auf  der  Strecke  Rom-Venedig  (in  der  Luft- 
linie 400  km,  für  die  sie  im  allgemeinen  vier  Tage 
gebrauchen,  oft  mehr)  stets  untergelegte  Pferde  hatten, 
aber  doch  zum  mindesten  da,  wo  ausdrücklich  ge- 
sagt wird,  dass  der  Bote  „mit  der  Post  gekommen  sei".  3) 
Die  Zeitersparnis,  die  dadurch  erreicht  wird,  ist  zwar 
nicht  zu  gross.  So  kommt  z.  B.  ein  Brief,  den  der 
venetianische  Gesandte  am  27.  November  1498  von 
Lucera  (Apulien)  abschickt,  erst  am  13.  Dezember 
(mutmasslich  !j  in  Venedig  an,  obwohl  der  Bote  postiert*), 
während  Briefe  aus  dem  nahe  gelegenen  Foggia,  bei 
denen  nichts  derartiges  bezeugt  ist,  mehrfach  11  Tage 
gebrauchen  (Sanuto  II,  126).  Als  am  9.  Februar  1498 
die  Liga  zwischen  Frankreich  und  Venedig  ab- 
geschlossen wurde,  ging  am  gleichen  Tage  der  corier 

1)  Ein  allerding's  etwas  späteres  Bittg-esnch  des  „poveri 
Corrieri"  (1530)  rechnet  der  Signoria  vor,  dass  die  Zahl  der 
Ritte  Rom-Venedig  im  Durchsclmitt  der  letzten  Jahren  etwa 
620  betragen  habe. 

2)  Sanuto  V,  Dezember  1503 :  Die  Bedrohung  eines  wich- 
tigen Punktes  im  Urbinischen  wird  gemeldet:  ,.e  questo  e 
passo,  dove  tutti  corieri  vanno  o  vengono  di  Roma  passa  de  Ii . 

3)  Sanuto  II,  939:  „venuto  a  posta'":  ders.  V.  TG"^  uno  nontio 
venuta  a  posta. 

4)  Sanuto  II,  197  „e  portata  per  uno  messo  a  posta". 
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Morgarite  mit  einem  chiffrierten  Brief  darüber  von 
Augier  ab.  Von  Asti  aus  sandte  der  dortige  Gesandte 
die  Mitteilung  von  dem  erfolgten  Vertrag,  die  er  von 
dem  durchreitenden  Kurier  wohl  mündlich  erhalten 
hatte,  durch  einen  messe  a  posta,  also  einen  postieren- 
den Boten  nach  Venedig  voraus.  Dieser  kam  aber 
nur  eine  Stunde  vor  dem  Kurier  an  (Sanuto  II,  453). 

Auch  hier  zeigt  sich,  dass  man  wichtige  Staats- 
depeschen nicht  leicht  aus  den  Händen  der  bewährten 
Kuriere  gab  Das  blosse  Übermitteln  von  Neuigkeiten 
konnte  schnellere  Wege  einschlagen  i).  Für  solche 
allgemein  wertvolle  Nachrichten,  die  keine  Diskretion 
erheischten,  konnte  unter  Benutzung  der  vorhandenen 
Poststationen  ohne  besondere  Vorkehrungen  gelegent- 
lich eine  Stafettenverbindung  entstehen.  So  drang 
die  Kunde  vom  Tode  des  Papstes  Alexander 
(t  18.  August  1503)  in  zwei  Tagen  nach  Venedig 
(Sanuto  V,  65),  und  die  Nachricht  von  der  bald  darauf 
erfolgten  Wahl  Pius  III.  kam  gar  in  36  Stunden 
dorthin^).  Es  ist  aber  bezeichnend,  dass  es  sich  nur 
um  die  kurze  Notiz  des  Gesandten  handelt,  Pius  sei 
gewählt.  Seinen  eigentlichen  Bericht  über  die  Wahl 
vom  gleichen  Datum  vertraute  der  Orator  nur  einem 
eigenen  Kurier  an,  der  erst  nach  vier  Tagen  (26.  Sep- 
tember) anlangte.  Wie  wenig  zuverlässig  aber  die 
schnellere  Verbindung  durch  Botenrelais  war,  zeigte 


1)  Mit  der  Briefpost  darf  man  diesen  unpersönlichen 
Naehrichtentransport  nicht  vermengen;  hier  liegen  vielmehr 
die  Keime  des  späteren  Postzeitungswesens. 

2)  Sanuto  V,  89.  Die  V\^ahl  erfolgte  am  22.  September 
und  wurde  bekannt  gegen'll  Uhr  morgens  (ib.  V,  93).  Die  Nach- 
richt war  von  mittags  1  Uhr  bis  zum  23.  nachts  1  Uhr  unter- 
wegs. (,,A  di  23  di  note  höre  6  si  have  lettere  di  Roma  di  22, 
höre  18".) 
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sich,  als  der  eben  Erwählte  am  18.  Oktober  schon 
starb:  die  Nachricht  kam  erst  am  vierten  Tage  nach 
Venedig.  (Sanuto  V,  193.)  Als  am  31.  Oktober 
Julius  IL  gewählt  wurde,  brachte  der  Kurier  Cristo- 
t'aleto  von  Rom  die  erste  Nachricht  nach  Venedig;  er 
traf  am  2.  November  ein.  Das  Nähere  wurde  erst 
am  3.  November  durch  Briefe  vom  30.  und  31.  Oktober 
bekannt^).  Die  etwas  unklare  Nachricht,  dass  1511 
Briefe  von  Rom,  datiert  29.  August  und  2.  September, 
am  11.  September  durch  „zwei  Kurierposten"  nach 
Venedig  gebracht  worden  seien  ^),  lässt  zum  mindesten 
nicht  darauf  schliessen,  dass  die  Beförderung  durch 
Posten  stets  „fulminantissime  die  noctuque"  vor  sich  ge- 
gangen sei. 

Daneben  waren  auch  wirkliche  Stafetten  nicht 
unbekannt,  und  es  erhärtet  unsere  Auffassung  von  der 
Bedeutung  des  Wortes  posta,  dass  Sanuto  da,  wo  er 
den  Boten  Wechsel  betonen  will,  von  stafeta  spricht  3). 
Sie  waren  wohl  in  Mittelitalien  seltener:  wenn  irgend- 
wo, so  hätten  wir  sie  zwischen  Rom  und  Venedig 
finden  müssen. 

Im  Gegensatz  zu  den  zweckbewusst  organisierten 
mailändischen  Staatsposten  weisen  die  Verhältnisse  in 
Venedig  enge  Verbindung-  mit  der  älteren  Form  auf: 
es  ist  eine  von  sich  aus  entstandene  „Personenpost" 

1)  Sanuto  V,  247,  250.  Über  die  Geschwindigkeit  der 
Briefbeförderung  im  allg-emeinen  s.  im  dritten  Teil. 

2)  Sanuto  XII,  481  „ricevute  .  .  .  per  do  poste  di  corieri." 

3)  Sanuto  V,  504  (ausEom  1503)  „per  una  stafeta  venuta 
di  Perosa".  Eine  Stafette,  die  1504  von  Venedig  nach  Lyon 
geht,  verbindet  nur  den  französischen  Gesandten  mit  seiner 
Heimat.  Sie  legt  die  Strecke  (600  km  Luftlinie)  in  fünf  Tagen 
zurück,  wie  der  venetianische  Gesandte  offenbar  als  etwas  Auf- 
fälliges heimberichtet.  (Sanuto  V,  709.)  Sonst  brauchen  die 
Briefe  meist  12  Tage. 
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in  dem  von  uns  gebrauchten  technischen  Sinn.  So 
sehr  sich  die  Regierung  um  ihre  Corrieri  bekümmert, 
von  einem  Eingreifen  in  den  Zustand  der  Poststationen 
wissen  wir  nichts.  Es  steht  daher  nichts  im  Wege, 
auch  private  Benutzung  der  Relaispferde  anzunehmen. 
Wieder  gibt  uns  der  stets  aufschlussreiche  Sanuto 
einen  kurzen,  aber  ausreichenden  Beleg.  Er  berichtet 
im  November  1503,  dass  ein  angesehener  venetiani- 
scher  Patrizier  abgereist  sei,  also  w^ohl  von  Venedig, 
und  am  folgenden  Tage,  über  Chioggia,  Ravenna  er- 
reicht habe,  und  zwar  „mit  den  Posten"  \).  Man  darf 
hieraus  nicht  allzu  w^eitgehende  Schlüsse  ziehen  (was 
von  einem  vornehmen  Reisenden  in  amtlicher  Stellung 
berichtet  wird,  gilt  nicht  ohne  weiteres  für  jeden 
Privatmann) ;  aber  die  eine  Tatsache  sichert  doch  die 
durch  die  vorigen  Ausführungen  schon  nahe  gelegte 
allgemeine  Anschauung,  die  wir  dahin  zusammen- 
fassen: es  gab  um  1500  in  Mittelitalien  keine  regel- 
mässigen Stafettenlinien,  wohl  aber  ein  traditionell 
festgelegtes  System  von  Poststationen,  das  Kurieren 
und  anderen  Reisenden  die  Benutzung  von  Relais- 
pferden ermöglichte. 

1)  Sanuto  V,  346, 1503  „Vicenzo  Valier  di  17  (sc. November) 
da  Ravena.  Come  eri  a  höre  22  parti  et  da  Chioza  zonto  Ii. 
E  venuto  per  le  poste." 


V.  Kapitel. 

Das  Emporkommen  der  Tassis  im  italienischen 
Kurierwesen. 

Im  päpstlichen  Postwesen  ist  zum  ersten 
Male  historisch  die  Rolle  vorgedeutet,  die  die  Familie 
der  Tassis  in  der  Postgeschichte  zu  spielen  berufen 
war.  Wir  wenden  uns  daher  zunächst  einer  Betrach- 
tung des  Kurierwesens  der  römischen  Kurie  zu.  Die 
Anfänge  der  mittelitalischen  Posten  sind  noch  völlig 
in  Dunkel  gehüllt.  Doch  gibt  uns  die  bisher  ge- 
wonnene Einsicht  einen  Massstab,  um  auch  aus  dürf- 
tigen Zeugnissen  die  wichtigsten  Züge  zu  rekon- 
struieren. 

Was  die  päpstlichen  Ausgabebücher  über  die  Brief - 
beförderung  erschliessen  lassen  stimmt  im  wesent- 
lichen mit  dem  venetianischen  Typus  überein.  Ständige 
Ausgaben  für  Unterhaltung  der  „Post"  finden  sich 
nicht,  dagegen  erfolgen  oft  Soldzahlungen  an  Corrieri, 
und  Reitboten  besorgen  die  Briefe  auch  nach  Ober- 
italien, Frankreich  und  Deutschland.  Die  Oberaufsicht 
führt  ein  Maestro  dei  Corrieri  (magister  caballariorum 
et  Tabellariorum)  ^). 

Um  so  mehr  fällt  ein  anderes  auf :  eine  ungewöhn- 
lich grosse  Anzahl  der  Kuriere  stammt  aus  Bergamo : 

1)  Im  folgenden  sind  freundliche  Mitteilungen  von  Prof, 
Schulte  aus  dem  Vatikanischen  Archiv  verwertet. 

2)  Das  päpstliche  Kurierwesen  hat  neuerdings  eine  gründ- 
liche Darstellung  erfahren:  P.  M.  Baumgarten,  Aus  Kanzlei 
und  Kammer  a.  a.  0.  S.  223  ff.  (das  collegium  cursorum). 
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Augustinus  da  Bergamo,  Antoniacius  da  Bergamo, 
Feliozo  da  Bergamo,  Joanettus  de  Bergamo,  Cristoforus 
Alexandri  da  Bergamo  usf.  In  einigen  von  ihnen 
lassen  sich  Glieder  der  Familie  Taxis  erkennen.  Aber 
auch  ohne  das  zu  wissen,  erscheint  uns  die  Tatsache 
bedeutsam:  wir  ahnen,  dass  es  kein  blosser  Zufall  ist, 
wenn  die  Familie,  deren  Verkehrseinrichtungen  später 
den  halben  Kontinent  umspannten,  aus  dem  gleichen 
begrenzten  Bezirk  stammte. 

Es  ist  eine  Tatsache,  die  nur  in  ihren  Wirkungen, 
nicht  ursächlich  verstanden  werden  kann,  dass  die 
Bergamasker  sich  mit  Vorliebe  als  Kuriere  ihr  Brot 
verdienten.  In  seiner  1532  zu  Venedig  gedruckten 
Beschreibung  des  Distrikts  Bergamo  erwähnt  das 
Marco  Antonio  Michele  ausdrücklich  zur  Charakteri- 
sierung der  Erwerbstätigkeit:  Da  das  Land  arm  an 
Industrie  sei,  so  wanderten  viele  aus,  „und  andere 
üben  den  Beruf  von  Kurieren  aus"  ^).  Vielleicht  bezieht 
sich  das  geradezu  auf  die  Gruppe  von  Familien,  die  in  der 
Gegend  von  Cornello  und  im  Brembo-Tal  (val  Brembana) 
Sassen,  ca.  30  km  von  Bergamo,  und  den  Beinamen  Tassis 
führten.  In  derselben  Gegend  sass  eine  auch  heute  noch 
nicht  ausgestorbene  Gruppe  mit  dem  Namen  Zupponi, 
die  gleichfalls  oft  im  Kurierdienst  genannt  wird 3).  Im 

1)  Vgl.  Sanuto  V,  443.  (Nachricht  aus  Augsburg-  1503) 
„ozi  era  venuto  uno  corier  di  Roma,  bergamasco,  con  lettere 
al  re". 

2)  „ed  altri  esercitano  l'ufficio  di  corieri".  Agri  ed  Urbis 
Bergomatis  descriptio.  Mir  war  weder  die  italienische  noch 
die  lateinische  Fassung  zugänglich,  doch  lässt  das  genaue  Zitat 
(auch  aus  der  lateinischen  Ausgabe:  ,,et  alii  Tabelliones  sunt") 
bei  Fig'ini,  una  pagina  in  servizio  della  Storia  delle  Poste, 
Bergamo  1898  S.  14,  einem  Zweifel  nicht  zu. 

3)  Figini  a.  a.  0.  S.  4,  ders.,  Giubileo  dei  principi  Thurn 
u.  Taxis,  Bergamo  1899.    S.  36. 
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IG.  Jahrhundert  waren  mehrere  Giuponi  in  venetiani- 
schen  Postdiensten 'j,  ein  Gian  Lione  Zuponi  war  1635 
coriere  maggiore  in  Venedig,  ein  Kirchenbild  in  Cornello 
ist  von  Antonio  Zupponi  gestiftet,  der  ,,spanischer 
Kurier"  gewesen  war-).  1660  wurde  „Francesco 
Zupponi  Bergamasco"  in  Venedig  geadelt-'^).  Die 
Familie  war  im  Postdienst  reich  geworden. 

Der  Name  Tasso  tritt  früh  auf.  Schon  1117  ist 
ein  Reinerius  de  Tasso  als  Zeuge  in  einer  Urkunde 
der  Markgräfin  Mathilde  erwähnt,  auch  in  Neapel  taucht 
der  Name  im  13.  Jahrhundert  auf^).  Doch  beweist 
der  allgemeine  Name  noch  nicht  viel.  Es  ist  schon 
durch  die  voreilige  Beziehung  ähnlicher  Namen  auf 
unsere  Familie  genug  Unheil  in  der  Taxisschen 
Genealogie  angerichtet  wurden^).  Halten  wir  uns 
daher  an  die  Zeugnisse,  die  unzweifelhaft  nach  Ber 
gamo  weisen.  Da  finden  wir  den  Namen  häufig  in 
manchen  Variationen  seit  Homodeo  de  Tasso  (1251  bis 
1309).  Eine  grosse  Menge  von  Namen  ist  uns  über- 
liefert, die  sich  in  die  Vorfahrenreihe  der  später 
historisch  berühmten  Taxis  nicht  einordnen  lassen. 

1)  Arch.  del  Stato,  Venedig.  In  der  Mitte  des  16.  Jahrh, 
spielen  in  den  dortigen  Postakten  die  Namen  Tassis,  Bosis  und 
Zuponi  die  Hauptrolle. 

2)  Er  ist  möglicherweise  mit  dem  1699  genannten  Corriero 
Giacomo  Antonio  Zupponi  (Figini,  Giubileo  S.  41)  identisch. 

3)  Figini,  Giubileo  etc.    S.  36. 

4)  Alles  Nähere  s.  im  Exkurs  über  die  Genealogie  der 
Taxis  im  14.  und  15.  Jahrh.  Dort  auch  die  Belege.  Die  beste, 
um  1500  gebräuchlicliste  Form  ist  ohne  Zweifel  Tassis.  Das  x 
steht  nach  Venetianischem  Dialekt  für  ss  (auch  so  gesprochen). 

5)  Eine  solche  Namensähnlichkeit  hat  zu  der  unhaltbaren 
Ableitung  der  Taxis  von  dem  mailändischen  Adelsgeschlechte 
der  Torriani,  della  Torre  Anlass  gegeben.  (Wie  die  Taxis  zu 
dem  Beinamen  de  la  Tour,  Thum  (und  Taxis)  kommen,  dafür 
wird  sich  unten  ein  Fingerzeig  bieten.    S.  103). 
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Wenn  wir  bedenken,  welche  geringe  Bedeutung  da- 
mals die  Tassis  hatten,  dürfen  wir  annehmen,  dass 
die  überlieferten  Namen  nur  einen  vielleicht  geringen 
Bruchteil  derer  darstellen,  die  im  14.  Jahrhundert  in 
Corneilo  und  Brembana  ansässig  waren  und  den  Bei- 
namen Tassis  führten. 

Es  wäre  überhaupt  ein  Anachronismus,  von  einem 
„Familiennamen"  Tassis  zu  reden,  aber  auch  ein 
wirkliches  Verwandtschaftsverhältnis  im  genealogi- 
schen Sinn  kann  kaum  die  ganze  Gruppe  verbunden 
haben.  In  der  Tat  nennen  sich  die  Tassis  zunächst 
mit  einem  andern  Gentil-  oder  Vatersnamen  (ausser 
dem  Vornamen):  Giovanni  de  Marchi  del  Corneilo, 
Omodeo  detto  Sposo  dei  Tassi  del  Corneilo,  Guarisco 
Delayte  de  Tassi  del  Corneilo,  Benedetto  Ferocius  de 
Tassi  del  Corneilo^).  Auch  nach  speziellen  Örtlich- 
keiten der  Gegend  erfolgt  die  Bezeichnung  der  Per- 
sonen, Figini  zählt  ihrer  nicht  weniger  als  27  auf, 
und  auch  die  heute  dort  ansässigen  Taxis  unter- 
scheiden sich  so :  Tassi  della  Piazza,  di  Camerata,  del 
Corneilo,  del  Bretto  usf. 

Wir  werden  demnach  den  Namen  Tassis  auf  die 
ganze  Gruppe  von  Familien  zu  beziehen  haben,  die 
vielleicht  durch  gemeinsame  Abstammung  verbunden, 
in  einem  begrenzten  Bezirk  des  Bergamaskischen, 
nämlich  im  Tal  Corneilo  und  Brembana,  ansässig 
waren.  Tasso  heisst  Deutsch  „Dachs".  Man  mag 
diesen  Namen  mit  dem  Dachsreichtum  der  Gegend  in 
Verbindung  bringen,  aber  natürlich  nicht  so,  dass  man 
als  Grund  den  Jagdeifer  irgendwelcher  Vorfahren 
angibt.  Ein  Berg  bei  Corneilo,  an  dem  später  die 
Taxis  grössere  Besitzungen  haben,  heisst  monte  Tasso, 


1)  Figini,  Giubileo  etc.    S.  29/30. 
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das  Wort  erscheint  denn  auch  als  eine  der  27  spe- 
ziellen Ortsbezeichnungen,  nach  denen  die  ganze  Gruppe 
sich  nennt.  Es  ist  zweimal,  1390  und  1414,  bezeugt, 
dass  Glieder  dieser  Gruppe  nach  langobardischem 
Recht  lebten  1).  Das  römische  Recht  hatte  schon  im 
13.  Jahrhundert  das  Volksrecht  der  germanischen- 
langobardischen  Bewohner  fast  völlig  verdrängt 
Am  längsten  widerstrebten  die  Landbew^ohner,  und 
der  Widerstand  war  um  so  zäher,  je  stärker  der 
Anteil  der  deutschen  Rasse  an  der  Bevölkerung  war. 
Das  galt  vor  allem  von  Bergamo,  „wo  das  lango- 
bardische  Element  stärker  als  in  irgend  einem  anderen 
Teile  Oberitaliens  vertreten  war."  (Pertile).  Aber 
auch  hier  ist  die  Romanisierung  des  Rechts  mit  dem 
Ausgang  des  14.  Jahrhunderts  vollendet,  in  der  Samm- 
lung bergamaskischer  Urkunden  von  Lupi  ist  das 
letzte  Zeugnis,  dass  jemand  nach  langobardischem 
Recht  lebt,  von  1408.  Wenn  ein  Tassis  sich  nun  noch 
1414  zum  deutschen  Recht  bekennt,  so  beweist  das 
nicht  nur,  dass  die  Tassis  germanischer  Herkunft 
waren   (was  freilich  nicht  im  Sinn  einer  extremen 


1)  Figini,  Giubileo  etc.  S.  48.  1390  Mai  28  „sig-nor 
Pasino  figlio  del  signor  Marchisio  de  Tassi  del  Cornello  citta- 
dino  di  Bergamo  che  professa  la  legge  Langobarda''  verkauft 
Land.  Ib.  S.  49.  1414  Dez.  14.  Ante  doniiim  habitationis  Petrini 
filius  S.  Pasini  dicli  Mutii  de  Tassis  del  Cornello.  Arighino  de 
la  Piazza  qui  professus  est  se  secundum  legem  langobardorum 
vivere"  etc. 

2)  R.  Schröder,  Lehrbuch  der  deutschen  Rechtsge- 
schichte,  2.  Aufl.  1894.  S.  236.  A.  Pertile,  Storia  del  diritto 
italiano  2a  ediz.  189o.  Bd.  I  S.  381  ff.,  besonders  S.  386.  Die 
letzten  bekannten  Zeugnisse  von  langobardischem  Recht  sind 
zwei  Urkunden  aus  dem  Valdimagna  von  1420  und  1422.  Dazu 
1408  ein  Fall  in  den  Tredici  cotnuni  (bekanntlich  deutsche  Ge- 
meinden !). 
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Rassentheorie  gemeint  ist),  sondern  dass  sie  eine  ge- 
wisse Eigenart,  die  sie  von  der  übrigen  Bevölkerung 
schied,  lange  bewahrt  haben.  Damit  wird  es  auch 
verständlich,  dass  diese  Gruppe  sich  mit  so  auf- 
fallender Einheitlichkeit  dem  Kurierwesen  zuw^endet. 
Es  gibt  gerade  in  den  abgeschlossenen  Tälern  der 
südlichen  Alpen  zahlreiche  Gruppen  von  Familien, 
die  bei  einer  gewissen  ethnographischen  Geschlossen- 
heit die  Einheit  ihrer  Tradition  auch  in  ihrem  Gewerbe 
zum  Ausdruck  bringen.  So  gehen  die  Leute  aus 
einigen  Dörfern  Graubündens  noch  heute  (der  Vergleich 
hinkt  natürlich)  durchweg  als  Konditoren  in  die  Welt. 

Aus  dem  Mittelalter  drängt  sich  der  Vergleich 
mit  den  Lombarden  auf,  jenen  Bankiers,  die  von  ihrer 
engen  Heimat  Asti  aus  sich  über  ganz  Mitteleuropa 
ausbreiteten  und  überall  als  die  einzigen  Geld  Verleiher 
ausser  den  Juden  bekannt  waren.  Heutzutage  rekru- 
tieren sich  die  Wandergewerbe  häufig  aus  ganz  be- 
stimmten Heimatdistrikten;  die  slovakischen  Rastel- 
binder (Drahtbinder)  z.  B.  stammen  fast  alle  aus 
wenigen  Komitaten  Nordungarns,  in  einzelnen  Dörfern 
sind  bis  zu  40  ^/^  der  gesamten  Bevölkerung  in  diesem 
Gewerbe  tätigt). 

Führte  uns  so  die  familiengeschichtliche  Unter- 
suchung auf  die  Hypothese,  dass  wir  es  bei  den 
Tassis  mit  einer  ethnologisch  und  kulturell  eigen- 
artigen Gesamtgruppe  von  Familien  zu  tun  haben, 
so  erfährt  diese  Auffassung  eine  Bestätigung  durch 


1)  Auf  diese  Analogien  wurde  ich  durch  Gespräche  mit 
Prof.  Schulte  u.  H.  Sc  hu  mach  er -Bonn  aufmerksam.  S.  den 
betr.  Abschnitt  in  Untersuchungen  über  die  Lage  des  Hausier- 
gewerbes in  Deutschland.  Schriften  des  Vereins  für  Sozial- 
politik. 1898/99.  Über  die  Cawertschen  (Lombarden)  in  Deutsch- 
land vgl. AI.  Schulte,  Gesch.  des  mittelalterl.  Handels.  I  S.  308 ff. 
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das  Verhältnis  der  Tassis  zum  Kurierwesen.  Aus- 
zugehen ist  von  einer  bisher  nicht  recht  beachteten 
Tatsache:  wie  kommt  es,  dass  bei  den  zahlreichen 
Nobilitationen,  die  die  Taxis  seit  dem  16.  Jahrhundert 
durch  die  Gunst  der  Habsburger  erfahren,  als  charakte- 
ristisches Wappentier  stets  der  Dachs  erscheint?  Die 
Lösung  scheint  sehr  leicht:  Dachs  heisst  im  Italieni- 
schen tasso,  und  wir  hätten  es  also  einfach  mit  einem 
„redenden"  Wappen  zu  tun.  (Auch  die  bayrische 
Familie  von  Dachsberg  führt  einen  Dachs  im  Wappen.) 
Aber  wie  kommt  es  dann,  dass  die  italienischen  Post- 
reiter gerade  zum  Unterschiede  von  andern  Reitern 
ein  Stück  Dachsfell  tragen  P^).  Die  älteren  Schrift- 
steller hatten  auch  da  gleich  eine  Erklärung  zur  Hand : 
Die  Taxis  hatten  das  Postwesen  erfunden  und  gaben 
nun  ihren  Postreitern  als  Kennzeichen  den  Dachs,  der 
auf  ihren  Namen  bezw.  ihr  Wappen  hinweisen  sollte 

Für  unsere  Auffassung  von  dem  Verhältnis  der 
Tassis  zum  Kurierwesen  liegt  das  Problem  schwieriger: 
wie  konnte  die  Volkssitte  entstehen,  die  den  Dachs 
zum  Kennzeichen  der  Postreiter  macht?  Welcher 
innere  Zusammenhang  verbindet  die  Post  mit  diesem 
scheinbar  ganz  willkürlichen  Merkmal? 

Letzten  Endes  hängt  die  Sitte  wohl  mit  dem  alten 
Fuhrmannsbrauch  zusammen,  dem  Pferde  als  Zauber- 
schutz gegen  Unfälle  ein  Stück  Dachsfell  oder  einen 
Fuchsschwanz  an  den  Kummet  zu  hängen.  Ich  habe 
das  selbst  in  Rheinland  und  Westfalen  beobachtet; 

1)  Fig-ini,  a.  a.  0.  S.  81.  Rübsam,  Histor.  Jahrbuch 
Bd.  XIII.  S.  36.  Figini  bezeugt,  dass  diese  Sitte  noch  heute  im 
Bergamaskischen  besteht. 

2)  P.  Serassi,  la  vita  di  Torquato  Tasso.  Roma  1785, 
S.  9:  „a  sifatta  invenzione  delle  Poste  .  .  .  allude  .  .  .  la  pelle  del 
Tasso,  che  portano  privativamente  in  fronte  i  cavalli  di  Poste." 
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der  Sinn  ist  freilich  verloren  gegangen,  das  Abzeichen 
wird  meist  nur  als  Zierat  betrachtet  i).  In  Italien 
hat  sich  dieser  Brauch  offenbar  differenziert,  und  das 
Dachsfell  ist  das  ausschliessliche  Abzeichen  der  Post- 
reiter geworden. 

Diese  Tatsache  trifft  nun  merkwürdigerweise  mit 
der  andern  Tatsache  zusammen,  dass  die  Gruppe  von 
Familien,  die  in  so  ungewöhnlich  starker  Weise  am 
italienischen  Kurierwesen  beteiligt  war  und  später  im 
Postbetrieb  dominierte,  —  den  Beinamen  Tassis  oder 
„Dachs"  führte.  Ich  kann  das  unmöglich  für  blossen 
Zufall  halten.  Vielleicht  wurden  sie  die  Dachse  ge- 
nannt, weil  sie  in  ihrer  Eigenschaft  als  Kuriere  den 
Dachs  als  Kennzeichen  trugen;  vielleicht  bevorzugten 
sie  den  Dachs  als  Abzeichen,  weil  sie  dadurch  zu- 
gleich ein  äusseres  Symbol  für  ihre  durch  gleichen 
Namen  wie  gleiches  Gewerbe  verbundenen  Familien- 
gruppe hatten.  Jedenfalls  ist  die  spätere  Beschränkung 
des  Dachs-Abzeichens  ausschliesslich  auf  die  Postreiter 
sicher  durch  den  Umstand  herbeigeführt,  dass  die  Tassis 
durch  ihren  starken  Anteil  am  Kurierwesen  diesem  gleich- 
sam das  Gepräge  gaben.  Der  Dachs  als  Kennzeichen 
der  Tassis  wie  der  Postkuriere,  —  in  dieser  Verbindung 
stützte  ein  Glied  das  andere. 

Umgekehrt  wird  durch  diesen  Zusammenhang 
unsere  Auffassung  von  dem  kulturellen,  gewerblichen 
Sondercharakter  dieser  aus  Cornello  stammenden 
Familien  erhärtet.  Denn  noch  bei  den  Wappen,  die 
späterhin  den  deutschen  Taxis  verliehen  werden,  gibt 
der  Dachs  nicht  nur  auf  den  Namen,  sondern  auch 
auf  das  Gewerbe  der  Geadelten  einen  Hinweis  2).  Es 

1)  Literarische  Hilfsmittel  zu  diesen  Fragen  habe  ich 
leider  nicht  gefunden. 

2)  Das  Wappen  Avurde  ursprünglich  nicht  willkürlich, 
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ist  sehr  bezeichnend,  dass  noch  unter  Ferdinand  1. 
(t  1569)  die  Brüder  Ludwig  und  Gabriel  von  Taxis 
sich  an  den  Kaiser  mit  der  Bitte  wenden,  auch  ihnen 
wie  ihren  Vettern,  „der  Boten  Wappen''  zu  verleihen : 
das  heisst  offenbar  das  Wappen  mit  dem  Dachs  und 
dem  Posthorn. 

Man  könnte  einwenden,  dass  die  Zahl  derjenigen 
Tassis,  die  sich  als  Kuriere  nachweisen  lassen,  zwar 
gross,  aber  doch  lange  nicht  gross  genug  sei,  als  dass 
sie  auf  die  Ausbildung  einer  bestimmten  Kulturforra 
dieses  Gewerbes  von  Einfluss  hätten  sein  können. 
Aber  wir  wiesen  schon  darauf  hin,  dass  der  Name 
Tassis  nur  zu  näheren  Bezeichnung  der  Herkunft 
diente.  Die  eigentlichen  Familiennamen  sonderten 
sich  davon  ab,  und  so  konnte  sich  der  Name  Tassis 
ganz  verlieren.  Unter  den  römischen  Kurieren  finden 
wir  den  Namen  Tassis  selbst  höchst  selten.  Die 
Glieder  dieses  Zweiges  nennen  sich  nach  ihrem  Ahn- 
herrn Alexander  „Sandri".  Auch  andere  Zweige  haben 
den  Namen  Tassis  völlig  verloren.  1502  erscheint  in 
Bergamo  auf  einer  den  Gabriel  de  Taxis  de  Cornello 
betreffenden  Urkunde  als  Zeuge  ein  Balssarinus  de 
ßordonia^).  In  einer  Urkunde  von  1543  nennt  Simon 
de  Tassis,  der  (Mailänder)  oberste  Postmeister  Karls  V., 
den  Lorenzo  Bordogna  de  Taxis  seinen  teuren  Neffen  "^j. 
Ein  Pietro  Bordogna  erscheint  1654  als  Vertreter  der 

sondern  auf  Grund  einer  natürlichen  Beziehung  als  allgemeines 
Erkennungszeichen  gewählt,  es  weist  auf  charakteristische 
Familienzusammenhänge  hin,  vgl.  H.  Sommer,  Familien- 
forschung und  Vererbung.    1907.    S.  88. 

1)  Sieb  m  achers  Wappenbuch.  Neue  Ausgabe.  Bd.  I. 
Abt.  III.    S.  262. 

2)  Bergamo  1502, 19.  Februar.  Archivexzerpt  von  Riibsam. 

3)  Figini,  Giubileo  etc.  S.  30;  Simone  ernennt  ihn  zum 
Maestro  della  Posta  della  Gitta  et  Dominio  de  Trento, 
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Kuriere  von  Venedig  in  einem  Streit  mit  den  Kurieren 
von  Bergamo  (Arch.  del  Stato,  Ven.):  die  Bordogna 
sind  gleichfalls  Taxis.  Unter  den  Ortschaften^  nach 
denen  sich  die  älteren  Tassis  nennen,  verzeichnet 
Figini  auch  den  Namen  „Torre",  es  ist  die  heutige 
Form  „Thurn"  (und  Taxis).  Mit  den  ersten  Tassis, 
die  in  Deutschland  Posten  einrichten,  erscheint  auch 
ein  „peter  de  Lator".  Es  ist  offenbar  ein  della  Torre, 
er  gehört  also  ebenfalls  zu  den  Tassis.  Nach  Figini 
gibt  es  heutzutage  unter  den  etwa  100  Einwohnern 
von  Cornello  keinen,  der  den  Namen  Taxis  trägt. 
Die  eine  Hälfte  heisst  Bordogna,  die  andere  Zupponi. 
Wir  erkennen  in  diesen  die  Familie,  von  der  wir 
eben  mehrere  im  Postdienst  tätig  fanden,  und  deren 
Heimat  ja  das  Tal  Brembana  war.  Auch  sie  gehören 
(wie  Figini  schon  dargetan  hat)  der  grossen  Gruppe 
an,  die  ursprünglich  den  Beinamen  de  Tassis  hatte 
und  mit  dem  italienischen  Kurier-  und  Postwesen 
durch  lange  Tradition  eng  verknüpft  war.  Wenn  in 
der  oben  zitierten  Beschreibung  von  Bergamo  über 
die  GeWerbetätigkeit  der  Bergamasker  gesagt  wurde: 
„Ein  Teil  ist  im  Kurierdienst  tätig"  —  so  werden  wir 
das  im  wesentlichen  auf  die  Gruppe  der  Tassis  aus 
Cornello  und  dem  Brembo-Tal  beziehen  dürfen,  die 
zahlreich  und  bedeutend  genug  war,  um  für  sich 
erwähnt  zu  werden. 

Dies  Bild  weicht  wesentlich  von  der  alten  Vor- 
stellung ab,  wonach  die  Vorfahren  der  Taxis  auf  ihren 
Stammsitzen  in  Cornello  sich  ihres  uralten  Adels  er- 
freut und  der  Dachsjagd  obgelegen,  sich  auch  zeit- 
weise an  einem  mysteriösen  Hofe  zu  Mailand  auf- 
gehalten hätten,  um  dann  ganz  unmotiviert  das  Postwesen 
zu  erfinden.  Schon  Rübsams  Forschungen  haben 
das  in  Italien  durch  die  päpstlichen  Posten  lange  vor- 

8 
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bereitete  Emporkommen  des  Taxis  in  helleres  Licht 
gerückt.  Mir  scheint  in  der  angedeuteten  Richtung 
allein  ein  gangbarer  Weg  zu  liegen,  um  zu  einem 
wirklichen  Verständnis  der  beispiellosen  Entwicklung 
dieser  Familie  zu  gelangen.  Die  ältere  Auffassung 
leidet  vor  allem  an  psychologischen  Widersprüchen. 
Wie  sollte  ein  vornehmes,  reiches  Geschlecht  dazu 
kommen,  sich  im  Kurierdienst  fremder  Fürsten  sein 
Brot  zu  verdienen,  wie  sollten  die  einfachen  Bewohner 
des  heutigen  Cornello  von  einem  altadeligen  Geschlecht 
abstammen,  das  andrerseits  seine  Nachkommen  in  den 
vornehmsten  Familien  Europas  hat?  Vor  allem  das 
genauere  Bild  der  ersten  deutschen  Posten,  wie  es 
sich  in  den  folgenden  Teilen  entfalten  wird,  passt 
schlecht  zu  der  alten  Auffassung,  denn  davon  ist 
zunächst  keine  Rede,  dass  die  ersten  Taxis  in 
Deutschland  grosses  Ansehen  oder  gar  den  Rang 
eines  adligen  Geschlechts  gehabt  hätten.  W^er  aber 
würde  in  der  Fremde  solche  gefährliche,  müh- 
same und  an  Ehren  zunächst  arme  Stellung  suchen, 
wenn  er  daheim  Ehren  und  Reichtümer  in  Fülle 
hat?  Die  Tendenz  sich  eine  möglichst  vornehme 
Herkunft  zu  vindizieren,  die  naturgemäss  bei  den 
Taxis  wie  bei  allen  den  im  17.  und  18.  Jahr- 
hundert gefürsteten  Geschlechtern  besonders  grotesk 
hervortritt  (Näheres  in  dem  Exkurs  über  die  Genea- 
logie der  Taxis  im  14.  und  15.  Jahrhundert)  —  hat 
das  wahre  Bild  der  ältesten  Taxis  unter  einer 
prunkvollen,  aber  unwahren  Übermalung  verdeckt. 
Unter  den  Tassis  des  14.  und  15.  Jahrhunderts 
haben  einige  zweifellos  Adelsprädikate,  aber  die 
deutsche  Postgeschichte  hat  seit  Hub  er  und  AI. 
Schulte  mit  Recht,  um  festen  Boden  zu  gewinnen, 
die   glänzenden    Genealogien   der  Taxisschen  Hof- 


historiographeni)  radikal  preisgegeben.  Für  die  älte- 
sten deutschen  Taxis  trifft  die  bündige  Erklärung  in 
Sieb m achers  Wappenbuch 2)  völlig  zu:  „Das  Haus 
Thurn  und  Taxis  gehörte  bis  zu  dem  Jahre  1512 
wenigstens  dem  deutschen  Adel  nicht  an." 

Die  Taxis  haben  nicht  stets  auf  den  Höhen  der 
Menschheit  gestanden,  sondern  sich  durch  eigene 
Kraft  ihre  Stellung  langsam  erobert.  Dass  diese  An- 
schauung den  Ruhm  der  Familie  nicht  verkleinert, 
sondern  grösser  macht,  hat  schon  AI.  Schulte  ge- 
legentlich betont  3). 

Die  Tassis  waren  wohl  in  ihrer  engeren  Heimat 
Cornello  ursprünglich  nicht  eben  reich.  Ob  die  älte- 
sten bekannten  Tassis  adelig  waren>  die  Frage  muss 
offen  bleiben  (aus  dem  ,,de  Tassis^'  kann  auch  dann 
nichts  geschlossen  werden,  wenn  unsere  Auffassung 
abgelehnt  wird,  Kennzeichen  des  Adels  sind  nur  die 
Zusätze  „ser^^  und  „dominus^').  Aber  schon  in  der 
zweiten  Hälfte  des  14.  Jahrh.  führt  Paxius  (das  Nähere 
ergibt  sich  aus  dem  hier  nicht  gedruckten  Stammbaum 
und  Exkurs)  zweifellos  das  Prädikat  „ser'^  In  der- 
selben Zeit  finden  sich  die  ersten  Spuren,  dass  Tassis 


1)  Das  abschliessende  Werk  ist  E.  Flacchi  0,  Genealogie 
de  la  tres-illustre,  tres-ancienne  et  autrefois  sonveraine  maison 
de  la  Tour,  3  vol.  Bruxelles  1709. 

2)  Bd.  I.    Abt.  III.    S.  261. 

3)  Beilage  zur  Münchener  allg.  Zeitung  1900,  Nr.  85. 
Seine  dort  ausgesprochene  Vermutung,  dass  die  Taxis  als  ein- 
fache Boten  angefangen  hätten,  hat  prinzipiell  befreiend  ge- 
wirkt: sie  zeigte,  dass  man  die  Leistung  der  Taxis  in  ihrer 
kausalen  Bedingtheit  und  ihrer  langsam  aufsteigenden  Entwick- 
lung- sehen  kann,  ohne  doch,  wie  Huber  in  seinem  Buch  über 
die  geschichtliche  Entwicklung  des  modernen  Verkehrs,  das 
praktische  Verdienst  und  die  persönliche  Bedeutung  der  Familie 
im  mindesten  zu  verkleinern. 
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in  Bergamo  selbst  Bürgerrecht  gewannen.  Einzelne 
Glieder  hoben  sich  schon  damals  aus  der  Gesamtheit 
heraus  und  erwarben  Rang  und  Wohlstand. 

Die  Ursachen  dieses  Aufsteigens  liegen  sehr  im 
Dunkeln.  Vielleicht  ist  etwas  Wahres  an  der  alten 
Überlieferung,  dass  in  den  Kämpfen,  in  denen  Venedig 
seine  Herrschaft  auch  auf  Bergamo  auszudehnen 
suchte  (1428),  die  Alpentäler  in  der  Nähe  der  Stadt 
sofort  der  Republik  zufielen,  und  dass  auch  die  Taxis 
dadurch  Vorteile  hatten.  Aber  es  klingt  wieder  ganz 
fabelhaft,  dass  die  Taxis,  die  sich  dabei  besonders  hervor- 
getan hätten,  „wegen  ihrer  grossen  Verdienste  die  Be- 
wachung der  ersten  Festung  von  Bergamo"  anvertraut 
erhielten 

Wahrscheinlicher  ist  es,  dass  die  Tassis  im 
Venetianischen  Kurierdienst  emporgekommen  sind. 
Als  1508  Janetto  die  Tassis,  der  sich  der  Republik 
gegenüber  „den  getreusten  unter  euern  Getreuen  vom 
Tal  Brembana  bei  Bergamo"  nennt,  ein  Bittgesuch  an 
sie  richtet,  kann  er  sich  auf  alte  Privilegien  und  die 
langen  Dienste  berufen,  die  er  und  seine  Familie  den 
Venetianern  als  corrieri  geleistet  haben-).  Wir  sahen, 
dass  das  Kurierwesen  der  Republik  in  der  Compagnia 
dei  Corrieri  Veneti  verkörpert  war.  Das  legt  den 
Gedanken  nahe,  dass  die  Tassis  in  dieser  Compagnia 
tätig  gewesen  sind. 

Späterhin  wird  diese  privilegierte  Botenzunft  in 
den  Akten  oft  als  „Compagnia  dei  Corrieri  bergamas- 
Chi"  bezeichnet;  es  waren  offenbar  die  Kuriere  aus 
Cornello,  die  dort  ihre  Tätigkeit  ausübten  3).  Dass  der 
Name  Tassis  sich  im  15.  Jahrhundert  innerhalb  der 

1)  Figini,  i  Tassi  etc.    S.  15. 

2)  Figini  a.  a.  0.    S.  15. 

3)  Das  hat  schon  F.  C.  Huber,  a.  a.  O.  S.  193,  vermutet. 
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Compagnia  nicht  findet,  würde  auch  bei  weniger 
lückenhaftem  Material  nichts  beweisen,  denn  je  mehr 
diese  Familiengruppe  der  Tassis  in  der  Zunft  vertreten 
war,  um  so  weniger  konnte  dieser  Beiname  als  Unter- 
>»cheidungsmerkmal  in  Betracht  kommen.  Bei  den 
meisten  Mitgliedern  dieser  Gruppe  erhielt  sich  nur 
ein  spezialisierender  Familienname.  Seit  dem  16.  Jahr- 
hundert sehen  wir  dann  den  Namen  Tassis  öfter  auf- 
treten, und  die  mehrfach  zitierten  Namen  Zupponi  (s.  o.) 
und  Bordogna  weisen  auf  die  gleiche  Herkunft  hin. 
Bedeutsam  ist  auch  das  Verhältnis  zu  den  römischen 
Tassis  (s.  u.).  Die  Hauptlinie  der  Compagnia  ist 
Venedig-Rom,  und  in  Rom  steht  sie  mit  den  päpst- 
lichen Maistri  di  Corieri,  die  auch  Tassis  sind,  in 
Verbindung.  Alle  diese  römischen  Tassis,  wie  auch 
der  deutsche  Postmeister  Janetto  Tassis  sind  eifrige 
Parteigänger  Venedigs. 

Wenn  aber,  was  nach  alledem  anzunehmen  ist, 
die  Familie  Tassis  überhaupt  in  der  Venezischen 
Kurier-Genossenschaft  tätig  war,  so  muss  dieser  Anteil 
ein  mehr  als  gelegentlicher  gewesen  sein.  Denn  die 
Compagnia  war  keine  freie  Vereinigung,  sondern  eine 
privilegierte  Erwerbsgenossenschaft,  die  auf  32  Mit- 
glieder beschränkt  war.  Es  konnten  also  nur  An- 
gehörige der  einmal  im  Besitz  des  Privilegs  befind- 
lichen Familien  hinzugewählt  werden,  und  wenn 
späterhin  ein  Zupponi,  also  auch  einer  von  den  Tassis 
di  Cornello  als  Vorsteher  der  Zunft  auftritt,  so  beweist 
das  die  vorwaltende  Stellung  dieser  bergamaskischen 
Familien  in  der  Compagnia.  Wenn  wir  uns  daher  die 
Behauptung  Figinis^)  nicht  ganz  zu  eigen  machen 


1)  Figini  a.  a.  0.  S.  62,  der  auf  ältere  Schriftsteller  wie 
Sacchi  zurückgeht,  vgl.  Huber  a.  a.  0.  S.  193. 
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können,  dass  die  1305  gegründete  Kurierorganisation 
das  Patrimonium  von  32  Familien  der  Taxis  gewesen 
sei,  —  so  dürfen  wir  doch  so  viel  sagen:  Die  Taxis 
sind  früh  in  die  venezianische  Compagnia  eingedrungen 
und  haben  sich  in  dieser  privilegierten  Genossenschaft 
eine  sichere  und  einträgliche  Domäne  für  die  Aus- 
übung ihres  traditionellen  Kurierberufs  geschaffen. 

Natürlich  längst  nicht  alle  Tassis  fanden  hier 
ihr  Brot.  Dass  es  noch  viel  später  zahlreiche  Tassis 
in  Oberitalien  gab,  die  ausserhalb  der  Compagnia  in 
einer  Kuriergenossenschaft  organisiert  waren,  beweist 
z.  B.  ein  Dokument  von  1654.  Es  ist  ein  Prozess  über 
Zahlungsdifferenzen,  den  „Herr  Maffe  Tassis  für  sich 
und  im  Namen  der  andern  Kuriere  vom  heiligen  Markus 
zu  Bergamo"  gegen  die  Compagnia  führt  Aber 
wenn  sich  irgendwo  für  die  Tassis  Gelegenheit  bot, 
reich  zu  werden,  so  w^ar  es  innerhalb  der  Compagnia. 
Aus  späteren  Zeugnissen  wird  nämlich  die  eigenartige 
kapitalistische  Bedeutung  dieses  Instituts  ersichtlich. 
Es  war  im  Grunde  eine  G.  m.  b.  H.  oder  auch  eine 
Gewerkschaft  (nicht  Aktiengesellschaft  im  Rechtssinne !) 
mit  32  Anteilen,  die  alle  im  Familienbesitz  waren.  Im 
17.  Jahrhundert  hatte  ein  solcher  Anteil  einen  Wert  von 
10000  Scudi2). 

1)  Ven.  Arch.  del  Stato,  „Processo  Tassis".  Vergleich 
vom  14.  April  1654.  „D.  Maffei  Tassis  nomine  suo  et  aliorum 
Caballariorum  Sancti  Marci  Berg'ami.  Pietro  Bordogna  uti 
Gastaldioni  Cursorum  Serenissimi  Domini". 

2)  Hub  er  a.  a.  0.  S.  215.  Das  Staatsarchiv  zu  Venedig- 
enthält  aus  dem  16.— 18.  Jahrh.  zahlreiche  Urkunden  über  Kauf- 
geschäfte zwischen  der  Compagnia  und  andern  Postfirraen,  wenn 
der  Ausdruck  erlaubt  ist,  besonders  oft  erscheinen  später  die 
Consorti  Tassis,  d.  h.  die  Inhaber  der  Kaiserlichen  Posten.  Die 
Beträge  sind  meist  sehr  hoch.  1791  scheint  die  Gesellschaft 
liquidiert  zu  haben. 
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Venedig  war  demnach  wahrscheinlich  die  Quelle 
des  Reichtums  und  des  Ansehens,  zu  dem  wir  die 
Tassis  in  Bergamo  allmählich  im  15.  Jahrhundert 
emporsteigen  sehen.  Der  wichtigste  Kurierdienst  der 
Compagnia  war  der  nach  Rom,  und  auf  diesem 
Wege  scheinen  Mitglieder  der  Familie  Tassis  zuerst 
mit  dem  päpstlichen  Kurierwesen  in  Beziehung  ge- 
kommen zu  sein,  in  dem  sie  bald  eine  führende  Stel- 
lung gewinnen  sollten.  Das  Rechtsverhältnis  der  Kurie 
zu  der  Venetianischen  Compagnia  dei  corrieri  ist  auch 
später  nicht  ganz  klar.  Nach  Melillo  (le  poste  nei 
secoli  S.  105)  müssten  sich  die  Päpste  geradezu  der  Vene- 
tianischen Organisation  bedient  haben.  „Im  16.  Jahr- 
hundert bewilligten  die  Päpste  der  Compagnia  der 
bergamaskischen  Kuriere,  im  Einverständnis  mit  der 
Republik  Venedig,  das  Recht,  von  Venedig  nach  Rom 
und  umgekehrt  die  Briefe  dieser  Regierung  zu  be- 
sorgen .  .  unter  der  Bedingung,  dass  die  Briefe  der 
Kurie  umsonst  befördert  w^ürden."  Ähnliche  Ver- 
hältnisse müssen  schon  früher  bestanden  haben,  und 
zwar  sind  die  Vermittler  in  Rom  immer  Taxis,  die 
eine  eigenartige  Doppelstellung  zur  Kurie  und  zu 
Venedig  haben^). 


1)  Im  folgenden  sind  vor  allem  Exzerpte  aus  dem  Vati- 
kanischen Archiv  verwertet,  die  mir  Herr  Geheimrat  Schulte 
freundlichst  überlassen  hat,  und  zu  denen  er  allgemein  folgendes 
bemerkt:  „Während  ich  in  Rom  für  meine  Fuggerstudien  und 
andere  Zwecke  die  erhaltenen  Rechnungsbücher  der  päpstl. 
Kammer  aus  dem  Ende  des  15.  und  dem  Anfange  des  16.  Jahrh. 
durchsah,  habe  ich  mir,  was  für  die  Geschichte  der  päpstlichen 
Post  in  Betracht  kam,  öfters  notiert.  Daraus  ergab  sich  mit 
Klarheit,  wie  stark  die  Bergamasken  und  unter  ihnen  die  Taxis 
hervortreten.  Für  die  älteren  Zeiten  habe  ich  nicht  gesammelt, 
obwohl  das  Bedürfnis  sehr  gross  ist,  genau  festzustellen,  wie 
die  päpstlichen  Anstalten,  die  Vorläufer  der  Post,  sich  entwickelt 
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Cristoforo  Sandri,  der  1474—78  als  Maestro  di 
Corrieri  der  Kurie  nachzuweisen  ist,  wird  doch  einmal 
in  einem  amtlichen  Schriftstück  „magister  cursorum 
venetorum"  genannt  1507  hat  die  Compagnia  dei 
corrieri  von  Venedig  einen  besonderen  Postmeister  in 
Rom  2).  Vielleicht  ist  es  einer  von  den  Tassis,  denn 
um  eben  diese  Zeit  schliesst  die  Compagnia  einen 
Vertrag  mit  „Augustin  et  Gabriel  de  Sandro  maistri 
di  Corieri  in  Roma"  ^j.  Ein  Breve  Clemens'  VII.  vom 
Jahre  1523  konzessioniert  als  Postmeister  der  Republik 
Venedig,  unter  deren  Approbation,  den  Maffeo  von 
Bergamo^).  Demselben  wird  dann  1533  erneut  das 
Recht  verliehen,  Postpferde  (poste  a  cavalli)  zwischen 
Rom  und  Venedig  zu  halten. 

So  war  es  die  Gunst  einer  ungewöhnlich  vorteil- 
haften Position,  die  den  Tassis,  die  in  päpstliche 
Kurierdienste  gelangten,  einen  so  auffallenden  Auf- 
schwung verschaffte.  Diese  Familie  der  päpstlichen 
Postmeister  ist  die  einzige,  die  schon  im  15.  Jahr- 
hundert zu  historischer  Bedeutung  aufsteigt,  w^ährend 
all  die  andern  ihres  Geschlechts  namenlos  in  der 
Masse  verborgen  bleiben. 

Der  Patriarch  dieses  Zweiges  ist  Alexander, 
der  Vater  von  acht  Söhnen,  der  selbst  1470  im  Zu- 
sammenhang mit  dem  römischen  Kurierwesen  genannt 
wird.    Er  ist  schon  1443  urkundlich  erwähnt.  Von 


haben.  Das  sind  aber  mühselige  und  zeitraubende  Studien,  für 
die  man  nicht  einmal  des  Dankes  sicher  ist." 

1)  Arch.  Vat.  (Schulte). 

2)  Yen.  Arch.  del  Stato. 

3)  Ven.  Arch.,  Kap.  32  des  mehrfach  zitierten  Bandes  von 
Verordnungen  etc. 

4)  Huber,  a.  a.  0.  S.  193. 
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seinen  Söhnen  treten  als  leitende  Persönlichkeiten 
im  römischen  Kurierdienst  hervor:  Cristoforus,  Augu- 
stinus und  Gabriel  Sandri  oder  Asandri.  1474  und  1479 
ist  Cristoforus  Alexandri  de  Bergamo  als  magister  cur- 
sorum  genannt.  Er  muss  unter  Innozenz  VIII.  ge- 
storben sein,  vielleicht  1488,  denn  in  diesem  Jahre 
wird  sein  Bruder  Gabriel  Sandri  an  seiner  Stelle  zum 
magister  caballariorum  et  Tabellariorum  ernannt. 
Dieser  war  damals  schon  länger  im  Postdienst  be- 
schäftigt, denn  aus  einem  Gesuch  von  1597  sehen  wir, 
dass  er  damals  schon  40  Jahre  im  päpstlichen  Dienst 
war^).  Endlich  Augustinus  ist  seit  1488  neben  Gabriel 
als  magister  cursorum  nachweisbar  2).  Er  starb  1510 
in  Rom. 

Das  Lebenswerk  des  Gabriel  und  Augustin  ver- 
körpert das  rasche  Emporkommen  dieses  Zweiges  der 
Familie.  Die  Urkunde,  durch  die  ihr  Vater  Alexander 
1443  ein  Stück  Land  bei  Bergamo  kauft,  eröffnet  die 
grosse  Reihe  von  Besitzerwerbungen,  die  das  An- 
wachsen des  Vermögens  dieser  römischen  Gruppe  in 
der  zweiten  Hälfte  des  15.  Jahrhunderts  verraten 3). 


1)  So  nach  Schult  e,  Arch.  Vat.  Nicht  völlig,  aber  doch 
annähernd  stimmt  damit  überein  ein  Schreiben  Leos  X.  von 
1514,  durch  das  er  den  Vizekönig  von  Neapel  (der  damals 
Bergamo  erobert  hatte)  bittet,  die  Besitzungen  des  Gabriel  von 
der  Steuer  zu  befreien  .  .  .  Gabrielem  de  Taxis  .  .  .  Magistrum 
Caballariorum  . .  qui  quadraginta  annis  et  ultra  Sedi  Aposto- 
licae  .  .  inservivit.    Figini,  Una  pagina.    S.  11. 

2)  Figini,  Giubileo  etc.  S.  73  nennt  ihn,  wohl  nicht  ganz 
korrekt,  „Maestro  Generale  delle  Poste  Pontificie  sotto  Inno- 
cenzo  VIII,  Alessandro  VI  e  Giulio  II".  Er  unterhielt  für  die 
Kurie  die  Linie  Rom— Bologna— Parma,  s,  AI.  Schulte,  Kaiser 
Maximilian  als  Kandidat  für  den  päpstlichen  Stuhl  1511.  Leip- 
zig 1906,  S.  4. 

3)  Figini,  Giubileo,  S.  49,  65.  s.  a.  Exkurs. 
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Zu  Beginn  des  16.  Jahrhunderts  sind  sie  wirklich  vor- 
nehme, reich  begüterte  Herren  in  Bergamo;  denn  sie 
bewahren  ihrer  Heimat  treue  Anhänglichkeit.  Die 
Glieder  der  folgenden  Generation  sind  schon  Aristo- 
kraten, die  mit  dem  Kurierdienst  persönlich  nichts 
mehr  zu  tun  haben  ^);  ein  Sohn  des  Augustin  ist  Bischof, 
ein  anderer  (Dominikus)  erscheint  1535  als  conte  et 
cavaliere,  ein  Gabriel  ist  1512  consiliarius  urbis,  ein 
Kleriker  Baptista,  der  wohl  auch  in  diesen  Kreis  ge- 
hört (Exkurs  Nr.  57)  wird  familiaris  principalis  eines 
Papstes  genannt.  Wenn  wir  auch  früher  einen  Taxis 
mit  dem  Beinnamen  Ser  oder  dominus  fanden:  die 
ständige  Bezeichnung  conte  oder  vir  nobilis,  egregius 
merchator,  spectabilis  dominus  —  das  alles  hat  es 
doch  bei  den  Taxis  des  15.  Jahrhunderts  nicht  ge- 
geben, und  auch  die  äusseren  Denkmäler  des  Reich- 
tums: prunkvolle  Grabmäler,  Bauten,  kirchliche  Stif- 
tungen beginnen  erst  in  der  Zeit  des  Emporkommens 
der  römischen  Taxis. 

Wodurch  sind  nun  die  päpstlichen  Maestri  di 
Corrieri  so  reich  geworden  ^  Die  eigenen  Boten-Ritte, 
(die  sie  auch  in  leitender  Stellung  noch  unternahmen), 
die  Kontrolle  und  Leitung  des  im  Botendienst  be- 
schäftigten Personals  konnte  keine  besondern  Ein- 
nahmen bringen.    Sie  mussten  ausser  ihrem  Beamten- 

1)  Die  Söhne  des  Gabriel  machen  zwar  1539  auf  Grund 
einer  Schuldforderung  noch  Ansprüche  auf  das  Amt  geltend. 
(Figini,  una  pagina  S.  5— 7).  Aber  der  Sachverhalt  zeigt  deut- 
lich, dass  sie  nur  noch  auf  Titel  und  Einkünfte  Anspruch  machten. 
Wie  hätten  sie  wohl,  wären  sie  wirkhch  im  Amt  tätig  g-ewesen, 
ohne  weiteres  durch  die  Brüder  del  Vantaggio  ihres  Amtes 
„beraubt"  werden  können?  PMgini  verzeichnet  selbst  den 
Namen  des  päpstlichen  Maestro  delle  Poste  1539  (Gherardo). 
Seit  ca.  1511  gab  es  in  Rom  andere  Postmeister,  s.  u.  Piero 
Eizzo. 
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sold  über  irgend  welche  private  Einnahmen  verfügen. 
Diese  ergaben  sich  aus  der  privaten  Benutzung  der 
Pferderelais,  die  im  Besitz  der  Tassis  waren.  Wir 
sahen  schon  in  Venedig,  dass  die  amtlichen  Kuriere 
die  Relais  zwar  benutzten,  dass  aber  die  Regierung 
weder  an  der  Verwaltung  noch  an  den  Kosten  und 
Einkünften  unmittelbaren  Anteil  hatte.  So  waren  auch 
Gabriel  Sandri  und  seine  Brüder  nicht  nur  als  magistri 
cursorum  päpstliche  Beamte,  sondern  sie  hatten  zu- 
gleich als  private  Unternehmer  die  Pferderelais  unter 
sich.  Diese  dienten  natürlich  in  erster  Linie  den 
päpstlichen  Kurieren  für  ihre  Ritte^  daher  w^erden  die 
Sandri  auch  amtlich  manchmal  als  Maistri  dl  poste 
bezeichnet  — ,  aber  für  die  Postmeister  selber  war  die 
Benutzung  durch  Private  w^eit  einträglicher. 

Auf  den  grossen  Verkehrsstrassen,  die  zu  der 
Hauptstadt  der  Christenheit  und  der  Welt  führen, 
haben  die  Pferdereiaisketten  früh  eine  hohe  Aus- 
bildung erfahren,  und  es  sind  nicht  nur  die  Tassis, 
die  davon  profitieren.  Ein  interessanter  Beleg  dafür 
ist  das  in  der  Anlage  wiedergegebene  Aktenstück 
vom  Jahre  1500,  das  AI.  Schulte  in  Rom  gefunden 
hat.  Es  beweist  schon  eine  Kartellierung  der  ver- 
schiedenen Routen.  Ein  Kurier  der  päpstlichen  Kammer 
und  der  Kuriermeister  des  Herzogs  von  Mailand  haben 
einen  Vertrag  geschlossen,  durch  den  sie  sich  gegen- 
seitig verpflichten,  dass  keiner  von  ihnen  einem 
Reisenden  Postpferde  verschaffen  darf  ausser  von  den 
Pferden  ihrer  Gesellschaft,  noch  einen  Kurier  absenden 
darf  ohne  die  Einwilligung  des  andern  Komparenten. 
Da  dieser  Vertrag  „oder  vielmehr  dies  Monopol"  der 
Kurie  von  grossem  Nachteil  ist  und  die  nötige  Ver- 
fügungsmöglichkeit über  die  Postpferde  dadurch  be- 
schränkt wird;  so  wird  er  feierlich  aufgehoben  und 
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für  ungültig  erklärt.  Wir  sehen  also  hier  den  Post- 
betrieb auf  der  ihm  eigentümlichen  Richtung  zu 
kapitalistischer  Konzentration  schon  recht  weit  fort- 
geschritten. Die  Vertragschliessenden  sind  keine  „armen 
Postboten",  sondern  reiche  Leute,  die  eine  grosse  Zahl 
von  Relaisstationen  unter  sich  haben.  Sie  verdienen 
nicht  nur  an  der  Vermietung  von  Postpferden,  sondern 
auch  an  der  Beförderung  von  Privatbriefen,  die  sie 
durch  (postierende)  Kuriere  befördern  Hessen.  Die 
Absendung  solcher  Kuriere  scheint  aber  nicht  regel- 
mässig erfolgt  zu  sein,  sondern  zumeist  im  Auftrage 
eines,  der  es  bezahlen  konnte.  Billig  war  diese  Be- 
förderung nicht,  daher  der  starke  Anteil  grosser 
Handelshäuser.  Die  Fugger  Hessen  sehr  oft  mit  diesen 
Postpferden  Kuriere  reiten  oder  Nachrichten  besorgen. 
„In  Venedig  erfuhr  man  römische  Neuigkeiten  .  .  sehr 
oft  durch  Fuggersche  Postsendungen"  i). 

In  dem  annullierten  Vertrage  spricht  sich  deut- 
lich das  Streben  der  grossen  Posthaltereifirmen  aus, 
durch  Fusionen  ihre  monopolartige  Stellung  zu  sichern. 
Es  lässt  sich  schon  hieraus  ermessen,  welche  grosse  Be- 
deutung der  Familienzusammenhang  der  Tassis  sowohl 
für  die  römisch-venetianischen  Kuriermeister  wie  für 
die  späteren  habsburgischen  Postmeister  haben  musste. 
Achten  wir  auf  die  steigende  Kapitalmacht  dieser  Inhaber 
der  Relaisketten  —  zu  dem  grössten  Reichtum  brachten 
es  die  römischen  Tassis  oder  Sandri  — ,  erinnern  wir 
uns  der  Bankiersstellung  der  spanischen  Correos 
mayores,  denken  wir  an  die  kapitalistische  Umbildung 
der  venetianischen  Compagnia  und  endHch  an  das 
Aufsteigen  der  deutschen  Tassis,  so  haben  wir  einen  nicht 
uninteressanten  Beitrag  zu  der  vielumstrittenen  Frage 


1)  AI.  Schulte,  Die  Fugger  in  Eom.   Bd.  I,  S.  17. 
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der  „Genesis  des  modernen  Kapitalismus".  Die  An- 
sammlung des  Kapitals  im  Verkehrswesen  geht  nirgends 
von  dinglichen  und  Eigentumsrechten  aus  (Sombarts 
Theorie  der  akkumulierten  Bodenrente!);  vielmehr  ist 
überall  die  Bildung  von  Monopolen,  die  Gewinnung 
von  Privilegien  entscheidend.  Merkwürdig  ist  nur, 
dass  der  Privatverkehr  solchen  Beschränkungen  der 
freien  Konkurrenz,  die  doch  immer  auf  Kosten  des 
Publikums  erfolgen,  so  widerstandslos  erliegt. 

Die  Sandri  gewannen  durch  ihre  Stellung  an  der 
Kurie  eine  bedeutende  Rolle  unter  den  römischen  Post- 
firmen. Ihre  Tätigkeit  im  privaten  Personenpost  verkehr 
ist  urkundlich  bezeugt.  So  sehreibt  z.  B.  der  venetia- 
nische  Gesandte  1500  von  Rom  aus,  er  habe  für  einen 
Venetianer,  den  er  nach  Sizilien  geschickt  habe, 
157  Dukaten  bezahlt,  die  dieser  dem  maistro  di  corieri 
di  Sandro  geben  muss  „für  die  Spesen,  die  er  an  ihn 
zu  bezahlen  hat"  i). 

Nach  allem,  was  oben  über  die  Beziehung  der 
Taxis  zu  Venedig  gesagt  wurde,  ist  ein  starker  Anteil 
der  Taxis  speziell  an  den  dorthin  führenden  Personen- 
posten wahrscheinlich.  Jedenfalls  vermittelten  sie  die 
Anschlüsse  der  Postlinie  Venedig-Rom  nach  den  Rich- 
tungen, die  für  die  Compagnia  nicht  mehr  in  Betracht 
kamen.  Es  bestand  offenbar  zwischen  den  Sandri  und 
Venedig  eine  private  Übereinkunft,  ähnlich  der- 
jenigen, die  wir  oben  aus  dem  Vertrag  von  1500 
kennen  lernten.  An  die  Compagnia  zu  Venedig  ergeht 
einmal  der  Befehl,  die  Postboten  sollen  in  Rom  die 
Briefsachen  nicht  an  fremde  Kuriere  weitergeben, 
„ausser  wenn  diejenigen,  die  in  Rom  sein  werden,  nicht 
die  betreffenden  Reisen  machen  wollen" 

1)  Sanuto  III,  593,  „per  le  spexe  Ii  bisognera  far". 

2)  „excepto  se  quelli  sera  a  Roma  non  volesseno  andar 
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Öo  sind  die  Sandri  schon  im  15.  Jahrhundert 
sehr  kapitalkräftig  geworden.  Wir  finden  sie  —  eine 
auffallende  Analogie  zu  der  Schilderung  des  Correo 
mayor!  —  als  Bankiers  und  Geldgeber.  Da  sie  oft 
an  fremde  Plätze  kamen  und  mit  den  Fremden  in 
Rom  leicht  in  Beziehung  traten,  so  waren  sie  wohl 
zur  Erledigung  auswärtiger  Wechsel  besonders  ge- 
eignet. Schon  1500  nimmt  der  venetianische  Gesandte 
in  Rom  im  Bedarfsfalle  Geld  bei  Sandro  (in  der  Regel 
wird  so  besonders  Gabriel  bezeichnet)  auf  und  zieht 
Wechselbriefe  (letere  di  cambio)  auf  ihn^).  1510 
suchen  die  Venetianer  grössere  Anleihen  bei  ihm 
aufzunehmen^). 

Auch  im  päpstlichen  Finanzwesen  spielen  die 
Sandri  eine  Rolle.  Durch  ihre  Vermittlung  scheinen 
besonders  die  in  der  Gegend  von  Bergamo  fälligen 
kirchlichen  Abgaben  an  die  päpstliche  Kammer  ge- 
zahlt worden  zu  sein^).  Damit  und  wohl  nicht  un- 
mittelbar mit  ihrer  amtlichen  Stellung  wird  die  Tat- 
sache zusammenhängen,  auf  Grund  deren  die  Söhne 
des  Gabriel  noch  1539  Anspruch  auf  Rang  und  Ein- 
künfte der  Maestri  di  Corrieri  machten"*):  die  Kammer 
blieb  dem  Gabriel  und  Augustin  300  Dukaten  schuldig 
mit  der  Verpflichtung,  dass  diese  nicht  eher  aus  ihrem 
Amte  verdrängt  werden  könnten,  als  bis  ihnen  die 

in  ditti  viagi."  Kap.  44  u.  45  des  zitierten  Bandes.  (Das  folgende 
Kapitel  ist  von  1510.) 

1)  Sanuto  III,  593,  781.  Der  Gesandte  10  Sept.  1500  prega 
la  Signoria  Ii  pag-i  Ii  danari  trati  da  Sandro,  perche  non  si  pol 
lassa  i  arzenti  im  pegno. 

2)  Sanuto  XI,  487. 

3)  Arch.  Vat.  Introitiis  et  exitus  häufig  erwähnt  (S  c  hulte). 
Vgl.  AI.  Schulte,  Die  Fugger  in  Rom,  1904.  I,  S.  17,  37,  266. 
(Zahlungen  der  Diözese  Brixen  durch  Gabriel  Sandri.) 

4)  Figini,  una  pagina  S.  5—7. 
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Summe  zurückerstattet  sei.  Das  war  1539  noch  nicht 
geschehen. 

Die  Brüder  wandten  sich  immer  ausschliesslicher 
dem  Bankgeschäft  zu.  Besonders  Augustinus  scheint 
bald  völlig  aus  dem  Amt  eines  päpstlichen  Post- 
meisters ausgeschieden  zu  sein.  1489  erscheint  er  in 
einer  (geschäftlichen  ?)  Urkunde  zu  Venedig  zusammen 
mit  seinem  Bruder  Jacobus,  „egregius  merchator" 
(S.  Exkurs  S.  6).  Er  gewann  eine  hervorragende 
Stellung  unter  den  römischen  Bankiers.  Auch  er 
scheint  besonders  Geldgeber  der  Venetianer  gewesen 
zu  sein,  Julius  II.  sucht  ihn  1503  an  der  Gewährung 
eines  neuen  Kredits  zu  verhindern  ^) ;  ein  andermal 
meldet  der  Venetianische  Gesandte  ausdrücklich,  dass 
der  Papst  mit  ihm  und  dem  Bonvixi,  „den  beiden 
Bankiers",  verhandelt  habe 2). 

Seit  etwa  1510,  wo  Augustin  starb  und  Gabriel 
hoch  bei  Jahren  war,  verlieren  sich  die  Spuren  einer 
direkten  Tätigkeit  dieser  Familie  im  römischen  Ver- 
kehrswesen: ihre  privaten  Einkünfte  daraus  gingen 
wohl  weiter.  Gabriels  Söhne  lebten  ihren  schön- 
geistigen Neigungen^).  Augustins  Söhne  Dominikus, 
Petrus  Andreas  sowie  Laurentius  setzten  das  Bank- 
geschäft fort*).  Seit  1511  wird  oft  ein  Piero  Rizzo, 
maistro  di  corrieri  genannt  (Sanuto  XII,  450,  XIII, 
257,  319,  424). 

1)  Sanuto  IIX,  124.  Rom  24.  April  1509.  Item  havia 
inibito  Ii  do  banchieri  non  desseno  Ii  danari  .  .  .  videlicet  quel' 
Aiig-ustin  di  Sandro  et  il  Gizi. 

2)  ib.  139.  il  papa  ä  chiamä  a  si  Ii  do  banchieri  Agustin 
di  Sandro  et  il  Bonvixi. 

3)  Figini,  nna  Pagina,    S.  7. 

4)  S.  Exkurs,  auch  Figini,  i  Tassi  etc.  S.  62.  Leonard 
de  Tassis  hat  1518  seine  Kapitalien  „in  Bancho  D.  Laurentii  de 
Taxis"  angelegt. 
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Der  politische  Niedergang  Italiens  Hess  auch  die 
Ansätze  zu  vollkommener  Verkehrsorganisation  nicht 
zur  Reife  kommen,  wir  erfahren  so  gut  wie  nichts 
mehr  über  die  innere  Struktur  der  Posten.  Die 
technischen  Fortschritte  der  andern  Länder  wurden 
zwar  mitgemacht^):  die  Postkurse  befestigten  sich, 
auch  an  kleineren  Plätzen  treten  Postmeister  auf,  die 
nun  auch  staatlicher  Kontrolle  unterstehen.  Einheit- 
liche Bestimmungen  über  Art  und  Kosten  der  Be- 
nutzung von  Postpferden  treten  in  Kraft,  Verträge 
zwischen  den  einzelnen  Staaten  regeln  das  Ineinander- 
greifen der  einzelnen  Kurse  und  Unternehmungen,  der 
Verkehr  wird  rascher  und  intensiver.  Von  einer 
durchgängigen  Briefbeförderung  durch  Stafetten  ist 
keine  Rede,  nur  an  den  Knotenpunkten  geht  der  Brief 
von  dem  Boten  der  einen  Linie  auf  den  der  andern 
über.  Es  wirkt  der  Fluch  aller  weitgreifenden  Ver- 
kehrsentwicklung: Zersplitterung  in  partikulare  Staats- 
und private  Unternehmerinteressen.  Die  Taxis  z.  B. 
(ich  meine  die  im  Habsburgischen  Machtbereich  aus- 
gebildete Organisation)  drangen  bald  in  das  Postwesen 
Venedigs  ein,  übernahmen  auch  völlig  die  ausländi- 
schen Anschlüsse,  aber  es  gelang  ihnen  nicht,  die 
Compagnia  di  Corrieri  völlig  aufzusaugen,  und  überall 
kamen  sie  mit  den  lokalen  Interessen  einzelner  Unter- 
nehmer in  Konflikt,  die  auf  irgend  einer  Linie  die 
Konzession  zum  Postbetrieb  hatten  Nach  den  ersten 
Jahrzehnten  des  Iß.  Jahrhunderts  verlor  sich  auch  aus 


1)  Im  folgenden  sind  Notizen  aus  dem  Archiv  zu  Venedig 
verwertet,  die  sich  freilich  nicht  zu  einem  Gesamtbilde  zu- 
samraenschliessen. 

2)  Über  einen  interessanten  Streit  zwischen  Maffeo  Tessis 
und  den  Inhabern  anderer  von  Venedig'  privilegierter  Posten- 
kurse, 1654,  vg\.  Fig'ini,  Ginbileo  usw.,  S.  80. 
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dem  Postwesen  Italiens  der  grosse  Zug  kraftvollen 
Vorwärtsstrebens,  der  die  ganze  Kultur  der  Renaissance 
für  den  Historiker  so  reizvoll  macht.  Italien  war 
nicht  mehr  das  Land  für  eine  Postorganisation  grossen 
Stils,  wie  sie  die  Neuzeit  forderte.  Aber  wie  oft  der 
Same,  der  fern  vom  Stamme  verweht,  auf  günstigem 
Boden  Wurzel  fasst  und  mächtig  aufspriesst,  indes 
der  alte  Stamm  verdorrt,  so  führten  die  Taxis,  die 
sich  in  den  Dienst  der  Habsburger  stellten,  eine  neue 
Ära  der  Postgeschichte  herauf,  und  das  Zeichen  des 
Dachses  schmückte  fern  der  Heimat  zwar  nicht  mehr 
das  Pferd  des  Postreiters,  aber  dafür  das  Wappen- 
schild einer  zu  höchstem  Rang  und  internationaler 
Bedeutung  aufsteigenden  Familie. 


Inhaltsübersicht 
des  zweiten  und  dritten  Teils. 


Der  Ergänzung  des  ersten  Teils  dienen  ausser 
urkundlichen  Anlagen  (es  sind  im  ganzen  11)  ein 
Stammbaum  und  ein  Exkurs  über  die  Genealogie  der 
Tassis  im  14.  und  15.  Jahrhundert.  Der  zweite  Teil 
beschäftigt  sich  zunächst  mit  der  Person  des  Janetto 
de  Tassis,  der  seit  1489  Postmeister  Maximilians  1. 
ist;  im  Machtbereich  der  Innsbrucker  Kammer  treten 
daneben  noch  andere  Postmeister  auf.  Es  wird  das 
allgemeine  Bild  dieser  Staatsposten  bis  etwa  1504 
gegeben:  Technik,  Verwaltung,  geographische  Ver- 
teilung der  Kurse.  Bei  der  Betrachtung  der  ältesten 
Poststundenpässe  (ich  habe  sechs  neue  gefunden,  der 
von  Redlich  publizierte  wird  durch  die  Umdatierung 
nach  1506  in  neues  Licht  gerückt)  lassen  das  Über- 
gewicht der  Linien  nach  Italien  und  in  die  Nieder- 
lande noch  stärker  hervortreten.  Das  Verhältnis  des 
Botenwesens  zur  Post  wird  geschildert,  da  in  jenem 
die  Taxis  eine  bedeutende  Stellung  gewinnen. 

Der  Postvertrag  von  1505  steht  an  der  Spitze 
des  dritten  Teils,  da  er  zu  der  Weltstellung  der 
Taxis  den  ersten  Grund  legt.  Es  wird  gezeigt,  wie 
die  Tassis  (vor  allem  Franz  und  Baptista,  für  Inns- 
bruck Gabriel,)  sich  ein  eigentümliche  selbständige 
Position  schaffen,  trotz  des  Widerstands  der  Behörden. 
Nachdem  die  äussere  Entwicklung  der  einzelnen  Post- 
kurse bis  zum  Ende  Maximihans  geschildert  ist,  geben 
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die  hartnäckigen  Kämpfe  der  deutschen  Behörden 
gegen  die  Vorzugsstellung  der  Taxis  interessante 
Einblicke  in  die  treibenden  Kräfte  der  Organisation. 
Die  Taxis  haben  die  Macht  der  wirtschaftlichen 
Notwendigkeit  auf  ihrer  Seite,  unaufhaltsam  setzt  sich 
die  Umbildung  der  staatlichen  Stafettenketten  zu 
einem  internationalen  Unternehmen  der  Taxis  durch. 
Entscheidend  ist  der  von  Rübsam  publizierte,  nieder- 
ländische Postvertrag  von  1516.  Ein  Überblick  über 
die  internationalen  Postbeziehnungen  in  dieser  Epoche 
zeigt  die  dominierende  Stellung  der  Taxis  dauernd 
begründet. 


Beilage  Nr.  1. 

Die  päpstliche  Kammer  erklärt  einen  Vertrag 
zwischen  einem  päpstlichen  Postreiter  und  dem  Mai- 
ländischen Postmeister  für  ungültig. 

Ohne  Datum  aber  sicher  zu  1500  gehörig. 

Korn,  Archivio  Vaticano,  Diversorum  53  fol.  52. 

(Nach  freundlicher  Mitteilung  von  AI.  Schulte.  Der 
Übersichtlichkeit  wegen  ist  einiges  gesperrt.) 

„Decretum  sive  dissolutio  cuisdam  sotietatis. 

Universis  etc.  Cum  ex  querela  nonnullorum 
caballariorum  et  aliorum  in  urbe  existentium  in- 
tellexerimus  Antonium  de  Bonconventu  camere 
apostolice  caballarium  et  Johannem  Angelum  de 
Brassalis  ducis  Mediolani  tunc  caballariorum  ma- 
gistrum  inivisse  nuper  inter  se  quandam  sotietatem 
et  invicem  sub  certis  modo  et  forma  et  sub  iuramento 
se  obligasse  quod  neuter  ipsorum  posset  alicui  eunti 
per  postas  commodare  equum  aliquem  nisi  de 
equis  dicte  sotietatis  nec  caballarium  sive  cur- 
sorem  aliquem  expedire  nisi  de  consensu  alterius  partis 
sive  consotii  prout  in  instrumento  desuper  confecto 
plenius  dicitur  contineri,  cum  autem  dicta  sotietas 
sive  potius  monopolium  non  sine  magno  camere  aposto- 
lice ac  totius  curie  incommodo  preiudicio  et  iuctura 
facta  fuerit  cum  dicti  caballarii  aliis  exclusis  staute 
huiusmodi  conventione  et  sotietate  bene  destinare  et 
ut  necesse  est  supplere  non  possunt  quare  in  eadem 
camera  supplicatum  fuit  desuper  optime  provideri. 
nos  attendentes  sotietatem  huiusmodi  et  conventionem 
contra  omnia  iura  et  laudabiles  consuetudines  fac- 
tam  et  communis  utilitatis  ac  publici  commodi  pre- 


—    123  — 


iudicium  cedere  de  mandato  eiusdem  S.  D.  N.  etc.  ac 
autoritate  etc.  nec  non  ex  deliberatione  etc.  conven- 
tionem  Obligationen!  ac  sotietatem  sive  potius  mono- 
polium  huiusmodi  cum  quibuscumque  clausiilis  et  so- 
lemnitatibus  etiam  in  forma  camere  et  quecumque 
pena  apposita  etiam  iuramento  vallatis  tanquam  con- 
tra ins  et  rei  publice  utilitatem  et  commodum  factas 
et  initas  tenore  presentium  cassamus  irritamus  dissol- 
vimus  et  annullamus  ac  ad  illarum  observationem 
neutram  dictam  partium  teneri  et  obligatam  esse  quo- 
quo  modo  decernimus  et  declaramus  ipsosque  contra- 
hentes  a  prefata  obligatione  et  instrumento  absque 
alia  citatione  aut  monitione  partium  de  eisdem  mandato 
et  auctoritate  penitus  absolvimus  et  liberamus  ipsisque 
super  huiusmodi  obligatione  et  instrumento  perpetuum 
silentiumimponimusac  pref  atam  sotietatem  ex  officio 
nostro  pro  communi  utilitate  rescindimus  et  revocamus 
mandantes  nihilominus  de  mandato  et  ordinatione 
predictis  gubernatori  causarum  camere  apostolice  au- 
ditori  senatori  conservatoribus  soldano  Bavisello  mara- 
scallis  aliisque  alme  urbis  officialibus  quocumque  no- 
mine constantur  et  quacumque  prefulgeant,  dignitate 
ne  pretextu  et  vigore  prefate  conventionis  et  sotietatis 
aut  contractus  sive  instrumenti  desuper  initi  et  cele- 
brati  contra  huiusmodi  nostram  revocationem  et  de- 
cretum  aliquod  quoquo  modo  attemptari  presumant 
nec  aliquam  dictarum  partium  ad  instantiam  alterius 
partis  perturbent  aut  molestent  irritum  decernimus  et 
inane  quidquid  secus  contra  huiusmodi  nostram  inhibi- 
tionem  fieri  continget  contrariis  quibuscumque  non 
obstantibus. 

Visa  Hadrianus, 

L.  Amerinus. 


I 


Beilage  Nr.  2. 

Poststundenpass  Mailand-Worms. 
1495,  IL— 18.  November'). 
Iiinsbnick  Statthalt.-Arch.  Max  i,  40  1495,  Nr.  16     (Die  oft  sehr 
starken  Abkürzung-en  sind  aufgelöst,  manches  ist  überhaupt 
nicht  völlig  bestimmt  zu  entziffern ;  Schreibfehler  sind  nicht 

verbessert.) 

Original.    Vierseitiges,  grosses  Blatt,  gefaltet,  mit  der  äusseren 

Aufschrift  : 
„Lista 

Per  Postas  Cito  Cito  Citissime" 
Mediolani  11  Novembris  1495  hora  19 
Cavallari  de  le  poste  fin  dove  se  trova  lo  Sere- 
nissimo  Re  de  Romani:  Portate  la  praesente  Caval- 
chata  Cito  Cito  Cito  Citissime  volando  di  et  nocte  senza 
perdere  Tempo  alchuno:  perche  ce  sono  lettere  de 
grandissima  Importanza  al  stato  dello  Illustrissimo 
Duca-sotoscrivendo  la  praesente  de  posta  in  posta 

1)  Dass  bei  jedem  Relais  Wechsel  der  Handschrift  erfolgt, 
braucht  nicht  jedesmal  erwähnt  zu  werden.  Die  Stationen  sind: 

Mailand  — Conio—Menaggio—Sorico  (im  Veltlin)— Fusine  — 
Tirano— Worms  (-Bormio,  Wormser  Joch)— Mals  (Nauders)  — 
Prutz  —  (?)  —  Eremberger  Klause— Durach  (bei  Kempten)—?— 
Kannstatt  —  Knittlingen  —  Rheinhausen  (gegenüber  Speier)  — 
Worms. 

Wir  geben  den  italienischen  Teil  in  Übersetzung: 

„Mailand,  11.  Nov.  1495,  1  Uhr  mittags. 

Kuriere  der  Posten  bis  wo  sich  der  allergnädigste  rö- 
mische König  (Maximilian  I.)  befindet:  Überbringt  dieses  Fell- 
eisen mit  grösster  Schnelligkeit,  fliegend  bei  Tag  und  Nacht, 
ohne  irgendwelche  Zeit  zu  verlieren:  weil  es  Briefe  von  der 
grössten  Wichtigkeit  für  den  Staat  des  erlauchten  Herzogs 
sind,  indem  ihr  dies  Blatt  von  Post  zu  Post  unterschreibt! 
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Consignata  Caballario  ut  supra  die  et  hora  supra- 
scripta 

Thomas  braschia  ducalis  Caballariorum  officialis 

Die  11  novembris  hora  3  nocte  consignata  la 
prexente  chavalchate  ad  bernardino  da  raarzola  per 
portarla  ala  posta  da  menapio. 

Johannes  Jacobus  ref erendarius  comi  subscripsit. 

Consignata  boxo  corerio  Surici  die  12  novembris 
hora  15  pro  portando  ad  Lifuxinum 

Ayroldinus  de  Lucino  locumtenens  Surici 

Consignata  per  corerio  Surici  al  Jovananem  coreri- 
um  de  Ly  fuxinis  pro  portando  tiranum  die  12  novem- 
bris hora  1  noctis 

Consignata  in  tirano  per  postam  delle  fuxinis  die 
veneris  hora  14^-13  novembris  1495 

....  locumtenens  ....  (unleserlich) 

Item  klas  post  pott  zu  mals  han  enpfangn  am 
samstag  zu  nacht  vmb  zwelfft  stund  die  prieff  von 
dem  wälsch  pottn 

Item  ich  jeronimus  post  pott  zu  prutz  han  enpfangn 

Übergeben  an  den  Postreiter  am  Tag  und  zur  Stunde 
wie  oben  verzeichnet. 

Thomas  Braschia,  herzoglicher  Kuriermeister, 

Am  11.  Nov.  9  Uhr  abends  ist  dieses  Felleisen  übergeben 
an  Bernardino  da  Marzola,  um  es  auf  die  Station  von  Menapio 
zu  bringen. 

Gezeichnet:  Johannes  Jakobus,  Amtmann  von  Como. 
Übergeben  dem  Boxo,  Kurier  von  Surico,  am  12.  Nov. 
9  Uhr  morgens,  um  es  nach  Fusine  zu  bringen, 

Ayroldinus  von  Lucino,  Statthalter  von  Surico. 
Übergeben  durch  den  Kurier  von  Surico  an  Johannes, 
Kurier  von  Fusine,  um  es  nach  Tirano  zu  bringen,  am  12.  Nov. 
7  Uhr  abends. 

Übergeben  in  Tirano  durch  den  Postboten  von  Fusine 
am  Freitag  8  Uhr  morgens,  13.  Nov.  1495. 

.  .  .  Statthalter.  .  .  ." 
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von  dem  klas  post  pott  zu  mals  zway  stuck  prieff  am 
suntag  morgn  stund  vor  tag  hat  die  gfürt  gen  prutz 
vmb  Ii  zu  nauders  ||  die  acht  stund 

Item  ich  waltassar  post  post  pot  hab  disse  prieff 
angenom  am  Suntag  zu  nacht  vm  6  vr  nach  mitag 

Item  geir  hatt  die  brieff  angenome  zu  ernberg 
an  der  klausen  am  Suntag  nach  martini  vmb  9  vr 
nach  mitag 

Item  ierg  zuo  durach  hab  dei  brf  angemen  vmb 
1 1  vr  for  midtag 

Item  Ich  uolrich  hauger  post  bott  zu  kannstatt 
hab  diss  bryeff  an  genum  zu  kanstatt  an  Zinstag  vor 
sänt  elsbett  tag  nach  mitag  zwischend  fyere  vnd  funfen 
vnd  hab  sy  geantwurt  gen  knitlingen  als  ob  stat  vff 
zech  vr  vor  mitnach 

Ich  hans  metzler  post  zu  knittlingen  hab  diss  post 
angenom  vff  Dinstag  nach  mittag  vor  sant  elizabetten 
tag  in  der  zehenden  stünd  von  vlrich  obgemelt  vnd 
sie  gain  hussen  vber  anttwertt 

Item  Ich  bentz  glesser  bost  hann  diss  bost  enf- 
fangen  am  mittwoch  am  morgen  vm  5  vr  vor  vnsser 
frowen  tag 


Lebenslauf. 


Geboren  wurde  ich,  Rudolf  Friedrich  Oh- 
mann, evangelischer  Konfession,  der  Abstammung 
nach  Westfale,  am  25.  November  1883  zu  Strassburg 
i.  E.  als  Sohn  des  nachmaligen  Postdirektors  Friedrich 
Ohmann  (gest.  1898  zu  Mülheim  a.  d.  Ruhr)  und 
seiner  Gattin  Agnes  geb.  Holstein.  Ich  besuchte 
zunächst  die  Volksschule  in  Düren  (Rhld.),  dann  die 
Vorschule  und  seit  Ostern  1893  das  Gymnasium  zu 
Frankfurt  a.  d.  Oder.  Herbst  1894  zogen  wir  nach 
Mülheim  a.  d.  Ruhr,  wo  ich  das  Gymnasium  bis  zum 
Abiturium,  Ostern  1902,  besucht  habe.  Meine  vier 
ersten  und  schönsten  Semester  habe  ich  in  München 
verbracht  und  mich  neben  den  geschichtlichen  und 
germanistischen  Fachstudien  vor  allem  mit  Philosophie, 
Nationalökonomie  und  Kunstgeschichte  beschäftigt. 
Es  folgte  ein  besonders  anregendes  Sommersemester 
(1904)  in  Berlin,  dann  war  ich  vom  W.  S.  1904/05 
bis  S.  S.  1907  in  Bonn  a.  Rh.  immatrikuliert.  Ich 
habe  dort  vor  allem  an  Vorlesungen  und  Übungen 
der  Herren  Geh.  Reg.  Rat  Prof.  Ritter,  v.  Bezold, 
AI.  Schulte  (Geschichte),  Geheimrat  Erdmann  und 
Prof.  Dyroff  (Philosophie),  Prof.  Li tz mann  (Lite- 
raturgeschichte) teilgenommen,  war  auch  je  ein 
Semester  im  nationalökonomischen  Seminar  von 
Prof.  Dietzel  und  im  kirchenrechtlichen  Seminar 
von  Prof.  Ulr.  Stutz  tätig.     Den  grössten  Einfluss 
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auf  mein  Studium  haben  gehabt  in  München  K.  Th. 
V.  Heigel,  L.  Brentano,  Th.  Lipps,  H.  Cor- 
nelius, in  Berlin  Erich  Schmidt,  Hans  Del- 
brück, Max  Lenz  (bei  denen  ich  auch  in  Seminar- 
übungen tätig  war),  endlich  in  Bonn  AI.  Schulte, 
Berthold  Litzmann,  Benno  Erdmann.  Ihnen 
muss  ich  vor  allen  meinen  andern  akademischen 
Lehrern  den  aufrichtigsten  Dank  aussprechen.  — 
Vom  März  bis  Juni  1905  war  ich  zu  archivalischen 
Studien  nach  Innsbruck  und  Wien  beurlaubt.  Am 
17.  Juli  1907  habe  ich  das  mündliche  Doktor-Examen 
bestanden,  am  14.  Dezember  1907  die  Prüfung  für 
das  höhere  Lehramt. 


